ONS Oz

Yiiksek lisans 6greni mmde ve tez ¢alis nanda bana herzanman yol gosteren ve yard nharin
esirgeneyen, basta ¢ok degerli hocam ve damsnam m Sayin Prof. O.Gliingér EVREN e
ol nmak iizere ; bana bu ¢alismamn yapil nasindaki katklarindan dolay DHM Bas Midiir’ i
Sayin Kemal UNLU ye ve Bas Midir Yard ntist Sayin Qcay KIIICOGLU na en igten
tesekkiirl eri m sunart m

Tahsil hayatt mn her basanmag nda destek ve tesviklerin esirgeneyen sevgili babam anne m
ve agabeyi ne dai na yammmda ol duklari i¢in ¢ok tesekkiir ederi m

Cal1s nma m miiddetince sevgi, hosgorii ve destegini gordiigliim herkese siikranlart m sunart m

05, 2002 NMne UYGUR



I d NDEKi LER

KISALT MALAR
TABLO Li STESI
SEKI L Li STESI
SEMBOL Li STESI
OZET
SUMMARY

1. HAVAALANLARI NDA KAPASI TE KAVRAM

L 1 Gris
1.2 Kapasite Kavram
13 Kapasite ve Geci ke
131 Havatrafiksiste mnde kapasite
132 Talep ve kapasite
1.3.3 Hhvatrafik sistem kapasite kisitlayicilart
1.3.3 1. Hava sahasi kisitlayicist
1.33 2 Kontrd isyiikii kisitlayicist
1333 Teknk kisitlayicilar
1334 Gu ksitlayiclar
1.4 Saatlik Kapasiteyl B kileyen Fakt orler
1.5 Kapasite Yoneti m
1.6 Pst Kapasitesi igin Ilitiya¢ Duyul an Paranetreler

2. PIST KAPASI TESI VE BELI RLE ME YONTE MLERI

2 1. Kuyruk Teorisine gore st Kapasitesi
211 Gecikneye bagli darak kapasite natemetik nodeli
2 1.2 Kuyruk nodeli ile gecikne hesabi i¢in bir sayisal ¢rnek
22 Analitik Yontenler Yard myla Kapasite Hesabi
22 1. Analitik yakl ag1 nhar yardi myla kapasite hesabi icin sayisal drnek
23 Glistiril ms Analitik Yaklast m
23 1. Glistiril ms analitik yakl ast na sayisal 6rnek
24 Benzeti m Mbdeline gore Pst Kapasitesi
24 1. Buorocontrol hizl andiril ms — zananl1 hava sahasi nodeli
( EAM— Eurocontrd Arspace Mbdel )
242 J MMOD hizlandiril ms zananl1 benzeti m nodeli
24 3 Toplamhava sahasi ve havaalam nodelleyicisi
( TAAM- Tatal Arspace and Arport Model )
244 NASPAC hzandiril ms zananli benzetim nodeli
245 Isleti mgosterimi ve veri gelistir ne nodeli
( OO D— Qperational Dsplay and Input Devel oprent )
246 Yeniden Dizenlenms ATC Mitematiksel Benzeti m
( RAMB — Reorganized ATC Mithematical S mulator)

i
Mii
iX

16

16
17
18
19
22
23
24
26
26

29
31

31
31

31



25 Yllik Servis Hac mi
251 Ylhikservis hacm ve gecikne igintahm n yonte nheri
2 6 Kapasite proble mne yaklasi myonte nkerinin degerl endiril nesi

3. ISTANBUL ATATURK HAVALI MANININ GELi SI M
VE SORUNLARI

31 Aatirk Havali nan1 Fhkkinda Genel Blgler

32 Aatirk Havali maninn CeelliMeri

33 Aatirk Havali mamimin Meveut durununa iliskin Istatistiksel Blgler
331 Aatirk havalimam yolcutrafid
332 Aatirk havalimam ucak trafig
333 Aatirk Favalimam yik trafi g

4. ATATURK HAVALI MANI UCUNCU PiSTINN KAPASIi TEYE
KATKISIN N DEGERLENDI Ri L VESI

41 Gris
42 Kuyruk Mbdeline gore paklarin Qtalana Gecikne Sirelerinin Hesabi
43 Analitik Yaklasi nhar yard myla Doyna Kapasitesi Hesabi

5. ATATURK HAVALI MANI NDA UCUNCU PiSTi N ROLU

51 Hstlerin Tam m
511 06/ 24 pisti
512 18/ 36 pisti
52 18R 36L (1836 ya paralel yen pist) Hstinin gereksin mnedent
53 Yeni Astin Mvcut ve Aziki Durumnu
54 Degsik Kosullarda Pist Kullam nhar1 ve Kapasitel eri
541 Adiiel hava trafik verilerine gore pist kullanm nhar
542 Hk mriizgarin belirlendi @ yonlere gore pist kullam m
5421 Mvcut sartlar (sayet riizgar sakin veya kuzey yonl tiise)
5422 Mvcut sartlar (riizgarin gliney yoniinden es nesi halinde)
5423 (& pistin nevcut d nasi hali
543 Yen pistin degisik kosullarda kullant mna iliski n sonugl ar

6. ATATURK HAVALIi MANINDAKI YENI PiST VE Di GER
GELiSMELERE BAGLI KAPASi TE DEGERLENDI RMELERI

6 L QGris
62 Hvali nam Kapasitesi
621 HAst kapasitesi
622 Yolcuter mnali kapasitesi
622 1 Ic hatlar terni nali
6222 Ds hatlar ter mnali
63 I¢ Hit ve Ds Hat Ter mnallerinin Degerlendiril nesi

32
33
35

37

37
38
39
39

&5 &

51

51
ol
51
ol
55
56
56
57
57
58
58
59

60

60
61
61
65
66
68
75



64 Hstelliskinihtiyac Degerleri
7. SONUCLAR VE GORUSLER
7.1 Uygulamadaki Degerlendir neler
KAYNAKLAR
EKLER

OZGECM S

75

78

78

82

88



KISALT MALAR

ASV
ATC
ATM
CASA

CAT I

CAT II
EUROCONTROL
FAA

FMP
I CAO

LS
IFR
I MC

PAT
PAPI

SID

STAR

VFR
VMC

VOR

» Yllik Servis Hacm

: Ar Traffic Contrd (Hava Trafik Kontral ii)

. Ar Traffic Minagenent (Hava Trafik Yoneti m)
: Gonputer Assisted Sa Alocation

(Blgsayar Destekli Sot Tahsisi)

: Gategory | ( Kategori )
: Gategory Il ( Kategori 1)
: Qganisation for the Safety of Ar Navigation

(Hava Seyriiseferi Enmiyeti Teskilati)

: Federal Adiation Admnistration

(ABD Uusal Hvaclik Teskilati)

: How Minagenent Problem( Akis Yoneti m Problem)
. International Gvil Avation Q ganization

(Uwuslar arast Svil Favaclik Teskilati)

: Instrunent Landing System( Aletli inis Ssteni)
s Instrunent Hight Rules (Aetli (Lus Kurallari)
: Instrunent Mteoro ogical Condition

(Aetli Mteordgik Sartlar)

: Ast, Aron ve Taksiydu
: Precision Approach PAT Indicator

( Kesin Yaklagsma PAT IsiKar1)

: Jandart Instrunent Departure

(Kalkis rotast)

: Qandart Arival Routes

(Glisratast)

> Msual Hight Rules (Girerek Lus Kurallari)
: Msual Mteord ogical Condition

(Girerek Meteorol gjik Sartlar)

: \ery — Hgh Frequency Ommi DOrectional Range

(Cok Yiiksek Frekansli — Cok Yonlii Verici)



TABLO LiSTESI

Tablo 11
Tablo21
Tablo 22
Tablo23
Tablo 31
Tablo 32
Tablo 33
Tablo 34
Tablo 35
Tablo 36
Tablo 37
Tablo 38
Tablo 39
Tablo 61
Tablo 62
Tablo 63
Tablo 64
Tablo 65
Tablo 6.6
Tablo 67
Tablo 68
Tablo 69
Tablo 610
Tablo 611
Tablo 612
Tablo 613

Sayfa N\o

Ucaklarin Snflandiri]l mast..........ccooeeeiviiiiiiiiiiiccieececee e 15
SI MMOD incelene alam bagliklart.........cccoeeeevveeecieenciieecieee, 29
Saatlik Qan (H ve Ginlik Gan (D Degerleri.......cccoeeuveenneneee. 32
Saatlik ve Yllik Kapasitenin Ch Tahmini.........ccoooevevevevernennnenes 33
Son 7 yillik el ektrik sarfiyatt Degerleri......cccoeevverieeciienieniienenne, 37
1998 — 2002 Yllar1 ak trafigninaylara gére dagili m.............. 39
Yol cu ve ugak trafi gnin 1992 — 2002 willar arasindaki dagli m.. 40
1998 — 2002 yillart Yolcutrafiginin Aylara gére daglim............ 41
I¢ hat — Ds hat Toplam Yiilk TrafiF.....ccccoeveveveveeeeeeeeeeeeeenene, 41
2001 yilt Bk Gin WGak trafi G.....ccooeveenieiiniiiicniciceceeies 42
2001 yili Bk Saat WLak trafigl......cccceeveerieeiieiieeiiecieeeeeie e 42
2000 yilt Bk Gin WGak trafi G.....ccocveveeviiniiniiiincceicneeee 43
2000 yilt Bk Saat WGak trafi@.......ccccooeriiiniiiiiceec e 43
2000 yili Wak Kapasite Kullan mhart.......c.ccoeeveeneiicnicncnnenne. 60
I¢ hat — Ds hat ToplamUgak trafi §........ccccoveveveveverereeererererennnn, 60
2000 yilina ait Yolcu Kapasite Kullam m.........coceeeeniiiiencnenns 61
Ic hat — Ds hat Ter mnal Aanlart........o.ocooooveveeeueeeeeeeeeeeeeeeene. 62
2000 yilina ait Wak Trafigninaylara gére daglim................... 62
2000 yilina ait Yolcutrafigninaylara gore daglim................... 63
1995 — 2010 yillar1 beklenen dis hat yolcutrafig istatistig......... 64
2000 yilina ait ds hat yolcutrafignin aylara gére dagli m......... 65
1996 — 2000 y1l1 i¢ —dis hat yolcutrafi@......ccceveveiniiienicncnee. 65
2000 yilina ait Ds hat Wgaktrafi@........ccoeeveeeiieniieiieiecieee, 67
2000 yilii¢ hat — dis hat gelen — g den yd cu trafig..................... 67
Mevcut Ast Kapasitesi VB TaleP.......coviiiiiiiiiieree e 68
18/ 36 pistine paralel pistile saglanacak Kapasitesinin

YOt Qi@ e 68

Vi



SEKi L Ii STESI

Sekil 1.1
Sekil 1.2

Sekil 13
Sekil 21
Sekil 22
Sekil 23

Sekil 2 4

EAMnin yapist ve fonksiyonlar1 ( Eurocontrol, 1994)

viii

:Pratik ve Doyna Kapasitesi grafik gosteri m...........ccceeveennenee.
:Hiva Trafik Sstem Kapasitesini etkileyen faktorlerin
TBrbirleriyl @ iliSKiS ueiiiiiieiieeiecee e
:Hava Kosullarina gbre GeclKn®.......coooveeiiniininiiiniinieiceee,
: Ondeki ucagnizeyen ucaga gore i1 d nast durunti..........
:ideyen ucagin izt d mast dUrumL........cocoovevveevevevenerceennnn,
:EAMa esas dan hava trafik planlana ¢alis nal ar1

: Mitodal gisi (Eurocontrol, 1994)........cccocevveviiieieeie e,



SEMBOL ILiSTESI

W, : Glen ucagn ortalana geciknesi ( zanan biri m )

A, : Qtalama gelis oram ( ugak/ biri mzanan )

U, : Glisicin ortalana servis oran (ugak/ biri mzaman) veya ortalana
servis siiresinintersi

o, : Gelen ugaklar icin ortalama servis siiresi standart sap nasi

W, : Kalkan ugcagn ortalana geci knesi

Aq : Qtalama kalkis oram

Hy > Kalkisicin ortalana servis oram

oy : Kalkan ugaklar i¢in ortalana servis siiresi standart sap nasi

] : Ik basarili kalkis arasindaki ortalama siire

o; : Ik basarili kalkis arasindaki ortalana siirenin standart sap masi

g . Basarili gelisler arasinda d usan bosl ukl arin ortalana oramn

f : Kalkisaizin veril neyen atalanma oran

o : Kalkisaizin veril neyen atalana siirel erin standart sap nast

\Y T1uwagnnhaz

Y : Yakl ast myol unun uzunlugu

o © M mume nmi yetli ayir na nesafesi

M Vo, M) :lucagmn izdeyen 2 ugag arasindaki hatasiz mni numzanman ayirt m

o, > Nor mal dagli nb1 tanpon bdl gesinin standart sap nasi

a(p,) . Kiimiil atif standart normal dagli mfonksi yonunun degeri (1- R)

P, : Tanpon bdl gesininihlal edl ne dasilig

Cw - Astinsaatlik kapasitesi

H : Saatlik oran ya da en kalabalikaydaki ortal ana giinl iik operasyonl arin
saatlik operasyonl ara oram

D : (Ginl ik oran ya da yillik operasyonl arin en kal abalik aydaki ortalana

giinl ik operasyonlara orant



ISTANBUL ATATURK HAVALI MANI KAPASi TE BAGLAM NDA UCUNCU
PiSTi N DEGERLENDI R L MESIi

OZET

Havaalanlarimn proelendiril ne asamasinda ve dikkate alinan bir havaalamnin
perfor nansimn degerlendiril nesinde kullamlan kriterlerden birisi gecikne siiresidir.
Gecikne, sadece havaalan tasart mndan kaynakland @ gbi, talepteki degisi ne, hava
kosullarina ve ¢evre faktdrlerine bagli olarak degisi m goster nektedir. Tez ¢alis nanda,
Istanbul Atatirk Havalimammnislet nesi ve talebe yeterlilig baglamnda pistlerin(06/24 ve
181/36R) ve ozellikle halen yapil nakta ol an ii¢iincii yeni paralel pistin( 18R 36L1) kapasite ve
gecikne hesaplar1 ile ve bu pistlerin hepsinin birlike calisnast halinde kapasiteye
katkisimninne olacag konusu iizeri nde ¢alisil mstir. Bu ¢alisna 7 bol timden ol us nmakta ve bu
boliinkerinicerig kisaca su sekildedir:

Birinci bdliinde, havaalanlarinda kapasite kavram hakkinda bilg verilmekte ve hava trafik
sistemndeki kapasiteden bahsedil nektedir. Hava trafik sistem, hava sahalarinda ve
havaal anl arindaki ucaklara kontrd hizneti ver nek amaciyla tesis edil ms, elenanlar, hava
sahasit, teknik donam m ucak ve insan giicli olan bir sistendir. Bu boliinde bu sistemn
kapasitesini kisitlayan faktdrler, ayrica saatlik kapasiteyi etkileyen faktdrler ve kapasite
yoneti m anl at1l mstir.

Ikinci boliimde, Hava trafiktikamkl1 @, giiniimiz ve yakin gelecedin hava trafik yoneti mnin
ana problemdir. Hava trafik tikam K1d; ucuslarin kal kisitndan 6nceki geciknel eri, ugustaki
bekleneleri, ugustaki emni yetsidiKeri, ekonom k ol nayan ugus seviyelerinin kullam m,
yoriinge degisiklikeri, ugus planlarimn ve filo planlamasimn bozul nasi, ucak isleticisin
ekonomk ve yakit yoniinden zorlanasi, hava neydanl ar1 ve ter mnal binalarindaki tikamn kl1k
ve mniisteri tat mnsiZig ile sonuglandi@ ve olusan tikamklik problemnin bu tirevierinin
¢Ozlimi i¢in karar destek yardi ntisi olarak da kullamlabilecek carpis nalarin 6nlennesi ve
ekonomk akisi anaglayan bir nodel ve ¢cozliimal gorit nal ar1 sunul nust ur.

Uciincii bol iinde, Istanbul Aatirk Havali mani hakkinda genel bilglerden ve son yillara ait
yolcu, ugak ve yiik trafikl erinden bahsedil mstir. Ayrica nevcut duruna iliskinistatistiksel
bil glerde bu bdl timde yer a naktadir.

Dor diincii bol iimde, Istanbul Aatirk Havali nam iigiincii pistinin kapasiteye katkist cesitli
analitik yakl agi nhar yardi myla degerlendiril mstir. Bu yontenber kuyruk teorisi ve analitik
yakl agt nhar seklindedir. Kuyrukteorisiile Aatirk Havali mamnda ol usan geci knel er, analitik
yakl asi nhar yard m ile de doynm kapasitesi hesaplanmstir.

Besinci bdllinde, Aatirk Havali namnda yeni yapilan {igiincii pistinrolii hakkinda bil gller
veril mstir. Yeni yapilan paral el pistinhavaal anina kapasite acisindan nel er katacag, suandaki
pistlerin nevcut durumu ve g¢esitli pist kullam m durundarina (nevcut sartlara) gore
degerlendir nel erinden bahsedil mstir, ve ii¢ pistin nevcut kullam m halinde ol usan kapasite
hakkinda bilgler yer al naktadir.



Altina boliinde, Aatirk Havali mamnda yeni piste iliskin ve buna bagi olusan di ger
gelisneler hakkinda degerlendir neler anlatil mstir. Yeni yapilan ul uslar arasi ter mnal den
sonra havaalamnda ileriye doniik olusan ter mnal kapasitelerinden i¢ hat ile dis hatlar
ter mnallerinin birlike degerlendiril nelerinden bahsedil mstir, ve piste iliskin ihtiyag
degerleri veril mstir.

Yedinci ve son bdliimde, Aatirk Havali namnda yasanan darbogazlar sonucunda yeni
yapilan ligiincii pistinne derece bu darbogazl ar1 azaltacag ndan ve yine bu yeni pistile birlike
havali nani ndaki kapasiteni n artist hakkinda degerlendir neler yapil mstir.



TH RD RUNWAY SYSTEM CAPACI TY ASSESS MENT OF ISTANBUL ATATURK
Al RPORT

SUMMARY

Inairtransportation particuar concernisfocuseduponthe move nent of aircraft, passengers,
ground access vehicles, and cargo through both the airport and the aviation system The
experienced air traveler has grown accustoned to delayed flights, overbooking, mssed
connections, ground congestion parking shortages, and long lines inthe ter mnal buildng
during peak travel periods. For many air transportation trips, the relative advantage of the
speed characteristics of aircraft is consi derably dim nished by ground access, ter mnal system
and airside del ays.

Infor mation on airport capacityand delayisi nmportant tothe airport planner. Thereis a strong
blief wthinthe aviation conmunitythat significant gainsinairtransportation efficiency can be
realized through an understanding of the factors causing delays and by the application of
techna ogi cal innovationto aleviate delay.

The ter mcapacity neans the processing capability of a service facility over sone period
However, for a service facilitytorealize its maxi mumor ulti nate capacity, there nmust be a
continuous de mand for service Inaviation itis virtualyi npossibeto have a continuous
de mand t hroughout the operating period of the system Evenif a continuous de mand were
artifidally created by causing a backl og at the service facilities by li nmiti ng operating peri ods
or providing reduced operating staff, the delays at these facilities would result in such a
deteriarationinservice qualityasto make the situation undesirable. The design specificati ons
at an airport require that sufficient capacity be providedthat a relatively high percentage of
the demand wll be subjected to sone mni mal anount of delay. To provide sufficient
capacityto service a varying de mand without delay wll nor nally require facilities that are
difficut tojustify economni cally.

Although capacityis animportant neasure of the effectiveness of an airport, it should not be
used as the sole criterion. In preli mnary planning, several alternative airfiel d configurations
are usually considered Capacity esti mates are usefu for the initial screening of alternatives
and for selectingt hose alternati ves whi ch shoul d be subject tofurther analysis. When de mand
approaches capacity, delays toaircraft builld up veryrapidy.

A prinary objective of capacity and delay studies is to deter mne effective and effiadent
means toincrease capacityandtoreduce delay at airports. In practice, analyses are conducted
to examne the inplications of the changes in the natue of the denand operating
configurations of the airfield and i npact of facility nodifications on the quality of service
affordedthis demand. Sorre of the typical applications of these anal yses might include ;
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1) The effect of alternative runway exit locations and geonetry on runway system
capacity

2) The inpact of airfield restrictions due to noise abatement procedures, li mted
runway capacity, or inadequate airport navi gational aids on aircraft processing rates

3) The consequences of irtroducing heavy aircraft intothe aircraft mx at an airport,
and an exam nation of aternative nechanisns for servcingthe nmix

4) The investigation of alternative runway use configurations onthe ahility t o process
aircraft

5) The generation of alternatives for newrunway or taxi way constructionto facilitate
aircraft processing

6) The gains which mght be realizedin systemcapacity or i n delay reduction by t he
di version of general aviation aircraft toreliever facilities inlarge air traffic hub areas.

Capacity and delay have been eval uated by the use of analytical and conputer si mulation
model. The focus first is on analytical nodels, often referred to as mathe matical nodels.
Mat he matical nodels of airport operations are tods for understanding the i nportant
paranetersthat i nfluencet he operation of particular interest. Depending uponthe conplexity
of the system a large nunmber of conditions may be studied perhaps nore cheaply and
qui ckd ythan by aher nethods.

Computer si mulation models are extrenely useful for studying conplex systens which
cannot be represented by equations. These have been used successfuly for solving many
problens inair transport i ncluding airport planning. An i nportant point to re ne mber isthat
the pri e j ustification for using conputer si mulationistoreducethe differences bet weent he
real world andthe abstract world of the nodel.

For airport planning the airfield capacity has been definedintwo ways. One definition has
been used extensivelyinthe United States inthe past : Capacityis the numnber of aircraft
operations during a specifiedti ne correspondingto atoerablelevel of average delay. Thisis
referredt o as practical capacity. Another definitionis gai ningfavor: Capacityisthe maxi num
nunber of aircraft operations that an airfield can accomnodate during a specifiedti ne when
thereis a continuous demand for service. This definition has beenreferredtoinseveral ways,
ulti mate capacity, saturation capacity and naxi mumthroughput rate.

An i mportant difference inthesetwo neasures of capacityisthat oneis definedinter ng of
delay and the ather is nat. The definition of ulti nate capacity does nat include delay and
reflects the capability of the airfieldto accomnodate aircraft during peak periods of actiuty.
However, for this definition one does nat have an explicit neasure of the magnitude of
congestion and del ay.

Many factors i nfl uence the capacity of an airfield, and sone are nore significant than ot hers.
In general, the capacity depends on the configuration of the airfield environnent in which
aircraft operate availability and sophistication of aids to navigation and air traffic contrd
facilities and procedures.
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The nost i nportant factors that affect hourly capacity are the fdlowng:
1) The configuration number, spacing and orientation of the runway system
2) The configuration nunber and location of taxi ways and runway exits
3) The arrange ment, size and nunber of gatesinthe apron area
4) The runway occupancy time for arriving and departing aircraft
5) The size and mx of aircraft usingthe facilities

6) Weat her, particuarly visihlity and ceiling since air trafficrules in good weat her
are dfferent fromthose in poor weat her

7) W nd conditions which may preclude the use of all available runways by all
aircraft

8) Noise abatenent procedures which may li mt thetype andti mng of operations on
availabl e runways

9) Wthin the constraints of wnd and noise abaterent, the strategy which the
contrdlers choose to operate the runway syste m

10) The nunber of arrivals relaive tothe nunber of departures

11) The nunber and frequency of touch — and — go operations by general aviation
aircraft

12) The existence and frequency of wake vortices which require greater separations
when alight aircraft fdlows a heavy aircraft than when a heavy fdlows alight

13) The existence and nat ure of navi gational aids

14) The availability and structure of airspace for establishing arrival and departure
routes

15) The nature and extent of the air traffic contrd facilities

Ar traffic systemis a services production field that consists of airspace, technical
equipnent, aircraft and work force. Ar traffic system provides contrd services for
move nents of aircraft in airspace and aerodromes. Ar traffic management prowvides these
services for efficdency, econony and safety of the flights. Min purpose of the flow
manage nent isto neet airtraffic de nand Rewew of short, mediumandlongter mair traffic
capacity plans is vita for neeting traffic de nand that fluct uates.

Air traffic congestion is the nmjor problem of today’s and near future’s air traffic
manage ment. Ar traffic congestionresultsin delays of flights prior to departure; in —flight
hol ding ; unsafe flights ; use of uneconomc flight levels ; re — routings and diversions ;
disruptions of flight schedul es and fleet utilization ; economc and fuel penalties for aircraft
operators ; congestion on aerodrones or inter minal buildngs ; and passenger dssatisfaction

Istanbul — A atirk airport accomnodates bet ween 500 and 600 nove nents a day, including
more than 70% nmedium— jets. A peak of 857 move nents was experienced in 2000. sone
171 174 nmove nents were accomnodated in 2000, including bath IFRand VFR
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The trafficis conposed of about 60 — 70 % Turkish Arline, 20 %fromex — URSS airlines, 10
— 15%ather European Arlines, and 5% GA

Istanbul — Atatirk airport is equipped witht wo convergng runways 06/ 24 and 18L/ 36R
Runway 06/ 24is 2300 m long, 60 m wde, and is CAT | —equipped while RWY 18L/ 36R
is 3000 neterslong 45 m wde and CAT Il —equipped, although RWY 18Lis operatedin
CAT | only because of obstacle dearance on final approach

Based on statistics in 2000, configuration a0&/ d36 (arrivals on RWY 06 and departures on
RWY 36) was used 60 %of the ti ne, the remaining 40 %bei ng on confi guration a24/ d18.

A 3% runvay has been constructedin parallel to RWY 18L/ 36R Runways 18L/ 36R and
18R/ 36L are separated by 215 neters and nat staggered

Baseline Scenarios ;

a) 1ST2001 — a24 / d18L (converging sceanario) : South — west wnd, dependent
segregated operations consistingin arrivals on RWY 24 and departures on RWY 18L, based
on current infrastructure, current operational practices and procedures, i ncludi ng separati ons
bet ween aircraft, current SI D5 and STARS.

This currentlyrepresents 40 %of operations. However, this configuration can be critical when
departing pilas on RWY 18L see aircraft vacating RWY 24 through exit Sinthe heading of
departing runway.

b) 1ST2001 — a06 / d36R (diverging scenario) : North — east wnd, independent
runway operations consistingin arrivals on RWY 06 and departures on RWY 36R based on
current infrastructure, current operational practices and procedures, including separations
bet ween aircraft, current SI D5 and STARs. This currently represents 60 %of operations.

Tables Al and A2 showtherunway capacity val ues for thet wo baseline scenarios 1 ST2001 —
a06/ d36R and 1ST2001 — a24/ d18L

The operational wndowis relaively wde at Istanbul Arport, ranging from 17 %to 33%
dring departure peaks, and from 46 %to 78%for arrival peaks. The capacity figures are
reported in Table AL for the nost representative arrival percentage of 32% and 65%for
departure and arrival peaks respectively. Inthese conditions, the capacityis expectedtorange
from64 aircraft operations per hour during a departure peak to 39 aircraft per hour during
i nbound traffic peak

De parture De part ure Bal anced Arriva Arrival
Only Peak Period Peak only
percentage 0 32 50 65 100
Arrival 0 21 26 26 26
Depart ure 43 43 26 14 0
TOTAL 43 64 52 39 26

Al Gapacity Assess nent Results for ST2001 —a06/ d36R baseline scenari
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When RWY 24 is use for arrivals while RWY 18Lis used for departures (I ST2001 —a24 /
d18L baseline scenario), the t heoretical capacity envel ope ranges from46 departures and 24
arrivals per hour, as reportedin Table A2 Wthreference tothe operational wndow of the
airport, the hourly capacityis 53 nove nents for out bound traffic peaks and 39 for i nbound

traffic peaks.

Departure | Departure Bal anced Arrival Arriva
Only Peak Period Peak Only
percentage 0 32 50 65 100
Arrival 0 18 24 24 24
Departure 46 35 26 14 0
TOTAL 46 53 ol 39 24

A2, Qapacity Assess ment Results for 1ST2001 —a24 / d18L baseline scenaria

Itisto be notedthat, for both baseline scenarics, and especially for the scenario | ST2001 —
a06 / d36R departure capacity is rmuch higher than arrival capacity, making the system
rel ati vey unbal anced and unstable. Rel ativel y hi gh capacity deviation can indeed be observed
dependi ng on possi bl e fluct uati on of t he percentage of i nboundtraffic demand wthregardsto
taa denmandinthe system Arival capacity shouldtherefore be prioritised if any i nvest nent
is perfor med inthe scope of runway capacity increase.

This docunent concerns, Istanbul — Aatirk airport, including its 3% runway operations. It
reports the runway capacity val ues which have been assessed based on a specific baseline
scenario and esti mated usingthe anal ytical runway syste mcapacity nodel.

This study shows that the runway ststem capacity for Istanbul — Aatirk airport is 64
move nents per hour during out boundtraffic peak and 39 nove ments per hour duringinbound
traffic peak when runway 06 is used for arrivals and runway 36Ris used for departures
(dvergng configuration). In the convergng configuration arrivals on runway 24 and
departures on runway 18L, the hourly capacityranges from53 nove nentsin departure peak
to 39 nmovenentsinarrival peak

XVi



1. HAVAALANLARI NDA KAPASI TE KAVRAM

1.1 Gris

Bir uastirna sistemnin perfor nansi, sistem olusturan her bilesenin ayr1 ayri
perfor mansina bagidr. Bir bilesende gorilen aksanma diger iinitelere oldugu gibi
yanstyacaktir. Bu nedenle en diisilk kapasiteye sahip bir bilesen, sistemn
kapasitesin belirleyecektir. Hava tasi nacilignda 6zellike ucaklarin yolcularin ve

kar gol ar1n hareketi iizerinde yogunl asil mstir.

Havaalan kapasitesi ve gecikneler hakkinda elde edilen bilgler havaalam
tasar1 ntisi i¢in Oone midir. Gecikne nedenlerin belirlene ve analiz ederek ¢oziind er
tret ne, hava tasi naciliginda etkinlig arttirnada onenli bir ro oynanaktadr.
Tasari nt1, nevceut ve gelecekte olusacak talebi kapasite ile karsilastirarak,
kapasiteyl arttir ramn gerekli olup ol nadi @ na karar verir. Gecikne fayda/ nmliyet
analilerinde en Onemli faktdrlerden biridir. Gecikneye parasal bir deger
bicild gnde yapilaniyilestir neler naliyet azalt na fakt 6rii darak dikkate alinr.

Havaalani kapasite analizi 2 nedenicin 6ne ndidir.

1) Havayolu akinbar1 ve havaalam sisteninde yolcu saylarimn
prgelendiril nesi i¢in havaalam sistemnin gesitli parcalarimn kapasitelerinin
Ol¢linmiicin

2) Sstemigcinde talebin farkl1 sevi yel erinde gecikime tahmmnleri i¢in
Sonugta, kapasite analizi, pist sayisimntahmninde, havaalam tasar1 neilarina etkin
cOziinler getir nesinde ve en Onenlisi, en uygun konfigiirasyon ve karsilastir nali

alternatif dizaynlar yaptlabil nesinde en etkin yoldur.

1.2 Kapasite Tam nhan

Havaal am planlanmasiicin kapasiteiki sekildetamnd annaktadir. Butam nhardan biri:
Kapasite ; gecikneler dikkate alinarak belli bir zanmandaki ugak operasyonl arimn
sayistdr. Bu pratik kapasite olarak bilinnektedir. D ger bir tanm mise sudur :



Kapasite ugak operasyonlarinmn naksi nmmsayisidir. Butam ndan birkag sekilde s6z

edilebilir. Bunlar esas kapasite ve doygunl uk kapasitesidr.

Butam nhar arasindaki en 6ne nli fark birinde gecikneden bahsedil nesi digerindeise
edil nenesidir. Fsas kapasite, gecikneleri iger nenektedir. Hrkac ucak aym anda
havaalamm kullannmak isterse gecikne dogal olarak biiyiiyecektir. Herhang bir
saatte talepteki dal galannmlar, degisikiker goster nekte ve bu da saatlik ucak
talebinde degisikliker neydana getir nektedir.

1 3 Kapasite ve Geci ke

Kapasite, bir sistemn belli bir zananda naksimu m ucak operasyonl arimn m ktart
olarak tam nhanabilir. Ancak yukaridaki tam nhanadan talebin sirekli ol nasi
gereknektedir. Hava tasi nacilignda talebin siireklilig@nden bahset nek miimkiin
degildir. Eger, stirekli talep ol ustur naki¢in ucaktarifeleri ve personel diizenlenesi
yaptlirsa, olusacak gecikneler oldukga sikintili anlar neydana getirecektir. Bu
nedenle, bir havaal an tasar1 ntisi, diizensiztalep durununda kabul edilebilir hi z net

diizeyi nde servis verebilnek i¢in diizenleneler yapnmak zorundadir.

Gecikne ol maksizn hiznet verebil nek ic¢in kapasitenin ol duk¢a biiylik ol masi
gerekir. Ancak bu yaklast mekonomk ol maktan uzak oldugui¢in kabul edilebilir
stmirlar igerisinde kalan geciknelere goz yumul maktadir. (Gnedin 15 dak gibi )

Kapasite havaalam i¢in 6ne ndi bir etkidir ve tek bir kriter ol arak kullamlma nal1dr.
Planlanmada birkag havaalam yerlesi m diizeni dikkate alinarak incelennelidir.
Kapasite tahmni gelecekteki analider icin faydali ol naktadir. Talep kapasite
seviyesine ulast1@ zanan, ucaklardaki gecikneler hizla art naya baglar. Kapasite ve
gecikne calis mal arinin esas anaci, havaal ani kapasitesin etkinbir sekil de arttirirken

gecikneleri mn numklmaya calig naktadir.
Kapasite ve gecikne analiderinn kullanld @ bazi uygulanalar sunlar dabilir :

1) Aternatif taksi yollarimn yerlesi nherinin ve geonetrinin pist sistem
kapasitesi lizerindeki etkisi.

2) Giriitii kisitlanasinin pist kapasitesi iizeri ndeki etkisi.



3) Hr havaalaninda nevcut ucak karisi nharina ¢ok agir bir ucagn dahil
edil nesi durununda ol usacak durunmun incel ennesi.

4) Waklara dahaiyi hizmet verebil nek

5) Wgaklara verilen hi znetleri iyilestir nekicin yeni pist veyataksi yollarimn
alternatiflerini dustur na calis nal ar1.

6) Genel havacilik ugaklari ile di ger ugakl ar1 birbirinden ayirarak sagl anacak

kazangl arin belirlennesi.

Gecikne analiz calisnmlarl, talep heniiz kapasite seviyesinin ¢ok altinda iken
baglatil nas1 gerekir. Kapasite ve gecikne analizleri genel olarak analitik netod ar

ve hilgsayar si niill asyonlar1 yard myla yapil naktadir.

Matenatik nodeller, sistemn isleyisin etkileyen onenli paranetreleri anlanada
kullanilan bir yaklagi mir. Sistemn karisikligina bagi olarak birgok sayida
paranetre belki de en ucuz sekilde ele alinabilir. Yani konpleks bir sistemicin
matenatik nodeller kullamlirken baz basit kabuller yapilabilir. Bi durunda
bil g sayar si mil asyon nodeli yada baska tekni Kler kullanmlabilir.

Bilgsayar si milasyon modelleri, denklenlerle gosterileneyen karisik sistenterin
incel ennesinde ol dukga yararlidr. Si miilasyon modellerininiyi calisip ¢alisnadi g,
gercek hayatla si miil asyon nodellerinin karsilastiril nast sonucu el de edilebilir.

Havaal anlarinda kapasite, belli bir sirecte kabul edilebilir gecikne 11 mtlerinde bir
havaalanmin hiznet verebileceg ugak sayist olarak diistinil ebilir. Butani m“pratik
kapasite” ol arak diigiinil ebilir. D ger bir tam nhama ise, siirekli talep durununda bir
havaalammn belli bir sirecte hiznet verebileceg mnmksi mum ucak sayisidir. Bu
tamn nhanma da “doymm kapasitesi” olarak adlandirilir (Sekil 1. 1). Siirekli talepten
kastedilen her zaman kalkmak ve innek i¢in bir u¢agin hazir ol nasidir. Bu ik
kapasite arasindaki fark, birinde gecikneden s6z edilirken di gerinde ise hi¢ s6z
edil nrenektedir. Belirli gecikme seviyesi i¢in anlasna bulunnadi @ ndan gecikne
m ktarlar1 havaalanindan havaalamna degisi m goster nektedir. Gecikme biiyiik
oranda talebin olusumu ile degisnektedir. Ornedin birkag ugak aym anda
havaalanm kullanmak isterse, gecikne siresinde artis gorilecektir. Hr saat

icerisinde ol usantalep ol dukca fazla dal galanacagindan, gecikne m ktarlar1 da sabit



ol mayacaktir. Matematik ol arak doyna kapasitesinin analiz, pratik kapasiteye gore,

daha kol aydir.

doyma kapasites)

Sekil 1.1 Pratik ve doyma kapasitesi grafik gosteri m [ 16].

1 31 Hava Trafik Sstem nde Kapasite

Genel olarak tireti msistenberinde kapasite bir iireti moram veya belirli bir zaman
icindeki tireti m mktar1 olarak tan nhamr. Kapasitenin {ireti moram ol arak dl ¢ll nesi
halinde, sistemn fiili treti mnin en fazla treti mne oramt sozkonusudur. En fazla
treti mfiziki yapiylailgli ol dugunda kolayca belirlenebildi g hal de fiili {ireti m¢ok
fazla fakt 6riin etkisiyle degsir.

Buffa kapasiteyi bir iireti m sistemnin lretim yeteneginin simrlayicist olarak

tan nhanakta ve biri mzamanda el de edilen ¢ikt1 olarak ifade et nektedir [§].

Hava trafik sistem de bir hiznet iireti msistem ol duguna gore, hizmet ver ne
yetenegini sinirlayan bir taki mfaktérler vardir. Bu simrlayia faktérlerin hepsi bir
arada hava trafik sistemnin kapasitesin belirleyecektir. Hva trafik kontrd

sistemnin veya kendisinin herhang bir alt sistemnin faaliyet esnasinda ugaklara



hiznet verebil nesi yetened siste mkapasitesi ol araktam nhanabilir. Bu da verilen bir
zaman dili mnde hava sahasinmin belirli bir dili mine giren ugak sayisi olarak ifade

edilir.

Havaal anlar1 hava trafik sistem igerisinde bir kaynak ol arak degerlendirildi § ne gore
bunl arin da bir kapasite biri m vardir. Havaal am kapasitesi bir havaal amna belirli bir
zaman aral1@ siresince inen veya kal kan ugak sayist olarak tam nhanir ve saatteki
ucak sayist olarak ifade edilir. Havaalam kapasitesini ¢ok sayidaki faktor belirler.
Bunlar pistlerin sayisi, konunm, neteorolgiik kosullar 6zellike riizgarin yoni ve

hiz, sis, pist ylizey hassasiyeti ve kullamlan giiriiltii 6nle ne usulleridr.

Kontrol hizneti verilen bir hava sahasindaki problenler, bu sahadaki trafik sayist
veya yogunlugunun artigtyla birlike ortaya ¢cikar. Havayolu tasi naciligindaki ve
endistrisindeki biiylik gelis nel er karsisinda hava trafik siste mnin kapasitesi yetersiz
kal naya baslamstir. Bunun sonucunda 6zellikle 1980 yi1lindan sonra rapor edil ms
yakin ge¢ne olaylarimin sayist lizla art ms ve kazalarin sayist ise yilda yaklasi k 20
hava araci kazasi diizeyine ul as mstir. Bu durumsistende bir tikam K1k ol dugunun
isaretleridir. Sistemn belirli bir kapasite mktar1 ol duguna gore kapasitenin
tizerindeki, yiiklenneler tikam Kik a sonugl anacaktir. Genellikle yolcutrafig giiniin
belirli zamanlarinda ani artiglar gosterir. Bu durumda aym yonlii ugus zamanl ar1nda
cakismalar olur. Bu ise ¢ok sayida u¢agn ayni anda havada ol masi denektir ki
bunun sonucu hava sahasi tikamkl1g dir. Ciinkii tikamk bir hava sahasinda ucakl ar
arasindaki ayir nalarin siirdiiril nesi zorlags mstir ve kontrd teknikleri kullamcimn
optimumsectid yol, ugus hizr ve irtifa degerlerinden uzakl astir nasim gerektirir.
Eger hava sahasi tikamkig@ dogru olarak tahm n edilebilirse, operasyonl ardaki
veri m yiikselt nek i¢in wuguslar bu sahaya sokul nayabilirler. Hava sahasi
tikannkli@mn di ger bir yonii ise, hava sahasindaki ugak operasyonl arinin kar nagik
ol msidir. Inis ve kalkis gibi baz operasyonlar ¢ok fazla iletisim ve izlene
gerektirirler. Bu tip operasyonlarda aym hava sahasindaki uguslarin kontrol iinii

zorl agtirirl ar.

Hava trafik hiznetleri sistemnin doyna noktasina yaklastignnisaretleri genellikle
yiiksek trafik yogunl uguyla birlikte gorilen sirekli ve gittikce siklasan geci kneler
veya hiznet aksakliKaridir.



Bu kosullar :

1) Kalkistan 6nce (ve inisten sonra ) yerde geci knel ere ;
2) Wusta beklenelere;
3) Waklarin kendileri i¢in ekonom k o nayan ucgus sevi yel eri nde ug nal ar1na;
4) Wus yoriingesi degisiklik erine ;
5) Wus program ve filoplanlanasinda aksakliKara;
6) Wakislet necileri i¢in naliyet riskerine ;
7) Havaalanlarinda ve terni nal binalarinda tikaniklikara ;
8) Yolcuta mnsizliKerine
neden olur. Tikamklik sonucu ortaya c¢ikan bu istenl neyen olaylara ¢oziim

bul unabil nesi, hava trafik yoneti mnin kapasite planlanasi yapmasim zorunl u kilar.

132 Talep ve Kapasite

Hava trafik sistem ¢ok kar nasik bir insan — nmakina sistemdir. Buinsan — nmakina
sistenberinde perfor mans yalmzca sistemn teknik ozelliklerine bagli ol mayip aym
zananda sistemn isletim ortamna da baglidir. Insan perfor nansi sistemi n iigiincii
bileseni olup aym zamanda bir filtredir. Kontrol ¢rlerin bireysel perfor nans
yetenekleri sistemperformansinin degisebilirligne eklenir. Bu degisiklign pn10 %
ile u125 %arasinda ol dugu kabul edilir. Sekil 1. 2ile verilen bl ok di yagramda hava
trafik sistemnin kapasitesin etkileyen faktcrlerin  birbirleriyle iliskilert

gosteril nektedir.

Hava yol usirketlerince ortaya konantrafiktalebi, yal nzca zanana bagh bir degisken
ol myip aym zamanda uca@n tipi, perfor nansi, seyahat irtifasi, tir nannmsi,
alcal nas1 gbi isleti mozellikeriyle de ilglidir. I CAO Doc. 9426’ya gore talebin

zanana gore dedisikik goster nesinin ana nedenl eri sunlardir :



Trafik Talebi

Ugak Tipd

Herbir zaman aralifmdald ugak sayisi

Es zamanh talep
Havwa Trafik [letmesmnin Talebi Sistemn Talehi
Seltirleme Teknik Ozelliller
Zahgma pozmsyonlan sorumlululdan Malona Insan arakesiti
Kontrol eldbi organizasyonu Otomasyon dzelliklen
Personel Faltarii Kontrol Fonlkeu Is Vil
Kontrolirlern performanslanndald Farman Ykl
farldilildar Es zarnanh iglewlerin il

Her tip kontrol 15 + ugus fam

ATC Bistem Kapasitesi

Ugug bagina harcanan Zatman

Trafik alag

Sekil 1.2 Hava Trafik Sstem kapasitesin etkileyen fakt érlerin birbirleriyle iligkisi.

1) Tatiller ve toplunmun seyahat aliskanli1karindan dolay, belirli zamanlarda
gorilen trafik yi @l nalari ;

2) (Cesitli Ar Traffic Contrd (ATO sistenderinin kapasitelerindeki
farkliliklar veya bu sistend erintrafik yi @1 nalarindan etkilenen kisi nhari ;

3) Qast trafiktalepleri ileil gli olarak yetersiz bilg toplannasi ve sistem n
belirli noktalarda, belirli alanlarda ve/ veya 6zel zamanl arda asir1 yiikl ennesi ;

4) Kitikdurumarda, trafiktalebi ve nevcut ATC kapasitesi arasinda yeterli
dengeyi saglayacak, hemislet ne, hem de ekonomk acidan ugak isletmecil erince

kabul edilebilir, uygun tekni Klerin ve usullerin yetersizig dir.

Hava sahasinin sekt 6rl enmesi, kontrd érlerinis yiikii ve buna bagl1 ol arak kontrol ¢

calisnma ekiplerinin organizasyonu hava trafik hizmeti verenislet nenintalebidir.



Sistemtalebi iseinsan — nakina sistemnininsan kismmnis yiikiiniin bir pargasi
oldugu gibi aym zananda, teknik sistenherin 6zellikleriyle de dogrudan iliskilidr.
Tekni k sistenberin gelism slik diizeyi atonasyonun da diizeyini belirleyecektir.

Trafik teknik sistem ve islet ne organizasyonu talepleri beraberce hava trafiginin

kontrol tinde kontrodl ¢r ilizerindeki is ylikiinii belirlerl er.

Sekil 1.2 >de hava trafik kontrolérlerinin performanslarindaki farkiilik kontrol is
yiikii fonksi yonunu et kileyen bir fakt &r ol arak gosteril mstir. Bu durumbiit iin naki na
—insan sistenberinde de gorilir. Yiirirliikteki hava trafik siste mnde hesapl annmsi
zor faktdrlerden biri, sistende etken durunda olan bu insan fakt&riinlin getir ms
oldugu zorluktanileri gel nektedir. Yapilan calismal ar goster nektedir ki siste mieki
otonasyon diizeyindeki gelisneler ¢arpis na riskinde azal malara neden ol nustur.
Genel de diinyada sivil havacilik alamnda neydana gelen kazal arin nedenl erinin de

%60 — 70’lik orani i insan hatalar1 d ustur naktadir.

Biitiin bu etkilesi nherin bileskesi olarak hava trafik sistem kapasitesi ucak basina
harcanan zanan ve trafik akist darak ortaya ¢ikar.

133 Hva Trafik Sstem Kapasite Ksitlayalan

Hava trafik sistem kapasitesi ile talep arasinda bir iliski vardir. Mevcut kapasite
talebin karsilanabil nesinde en etkili kisitlayiadir, ve ideal kosullarda talebi
karsilayacak sekil de ayarlannalidir ( ATM Yearbook, 1994/ 95).

Eger bir ucak bir hava sahasinda tek basina ucuyorsa, bu hareketindeki kisitlayici
fakt&r yalnizca hava sahasi ile ilglidir. Seyriisefer cihazlari ile donatilm s belirli
hava yollarin kullannalidr. Fakat aym hava sahasin kullanan ugaklarin sayisi
arttikga, bunlarin carpismasii 6nlenek anmaciyla verilen hava trafik hizmetlerinin
sonucunda, ucaklar bu tali natlara uynak zorunda kalacaklardir. Bunun sonucunda
aym diiglimnoktalarina dogru seyahat eden ugaklardan biri, ya ekonomk ol mayan
bir ucus seviyesin kullanacak, ya da digerinin 6nce gecisin saflanak anmnciyla
beklenek zorunda kalacaktir. Hava sahasinin kar nasiklig ile de ilgli bu durumda
kontro &riin verdi g karar niteligndeki tali natlar di ger kisitlayiar faktérii neydana

getirir. Tabii kontrd ¢r bu kararlar1 verirken onu da kisitlayan ayir na standartlart gi bi



usul ile ilgli kisitlayiclar da vardir. ATC usulleri de denilen bu kisitlayicilar ise
sistem ol usturantekni k donam mn gelis mslik diizeyi yle belirlenen standartlardir.

Hava trafik kontrad érleri acisindan bakildi g nda, belli bir sekt 6rdeki hava trafik akis
kontrolii uygulanalarinn ve hava trafik sistemi nin gelistiril nesi i¢in Oncelikle
nevcut hava trafik sistemnin kontrol kapasitesinin 6l¢iinii gerekir. Ozellikle
insangiicline dayal1, aktif kontrodrlerin trafik akisim yonlendirdig@ sistenterde
kontrol 6riin isyiikii, sistemn kontrd kapasitesine etki eden faktorlerin en
one nlisidir.

Kontrol kapasitesi; Hava trafik sistemnin ugaklarin emmiyetli ve veri nki
hareketlerin saglanma yetenegini kisitlayan degerler kiinesidir ve ugak hareketlerinin
oranini en uygun olarak ugak hareket oranlari cinsinden dlger. Kisitlayict degerler

kiinesinin 6énenli elenanlar1 asag da siralanmstir :
e Hhva sahasi kisitlayicist : hava sahasinin yapist ve boyutlari,
e Kontrol ér isylikii kisitlayicist : gerekli usuller i¢in harcanan zanan,
e Teknik kisitlayiclar : radar kaplanas1 ve bilg islemyeteneg,
e UBul kisitlaytclart : gerekli dan ayir nal ar (Bauser, 1975).

Brauser’in bu yakl ast mnda, hava trafik sistemnintenel elenanlarindan biri olan
hava araclarinin perfor nans ve donam mozellikeri ithnal edil mstir. Halbuki, hava
aracit ve Ozellikleri 6nenli bir kisitlayial faktérdir. Daha yavas hareket eden veya
kunmanda sistemnin zayifligndan dolayt sik sik yoriinge diizelt nesi yaptiril nasi

gereken hava araglarimn hareket ettid bir sekt ¢rde kapasite diiser.

Bir kisitlayicnin esnetil nesi diger kisitlayiclarin etkinlignin art nasina yol
acacag ndan, bilesenlerin birinde yapilacakiyilestir neler t oplamkapasitede belirgin
bir iyilesne sagamayabilir. (rnegin ; radar sistemine sahip bir bdlgede buna
ilaveten takviye radar tesislerinin kurul nasi, bu bél gedeki kapasitenin ot omatik
olarak artacagim gostermez. Bunun yamnda yeterli sayida personel takviyesi de

gereKidr (AT M Yearbook 1994/ 95



1.33 1 Hava Sahas1 Ksitlayiasi

Hava sahasinin kapasitesi, kontrd ¢ kapasitesi ve teknik cihazl arin kapasitesi nden
soyutlanarak tek bagina diigiinil nez. Kapasitenin belirli bir zaman boyutu i¢inde
eldeki sistemn sunabileceg iireti ne katil na Sl¢iisii oldugu da dikkate alinacak
ol ursa hava sahasi kapasitesi, bu zanan dili mnde hava sahasindan yararlanabil ecek

ucak sayisi dur.

Son yillarda diinya hava trafik sistemnde, hava sahalarindaki tikamkiiktan dogan
ekonomk kayi plarin yaklasik olarak 5 mlyar § yil olacag tahmn edil nektedir. Bu
bliylik ekonomk kayiplant doguran hava sahasi  kapasitesi engeli,
EUROCONTROL e gore, sektdrlerdeki hava trafik kontroldrlerinin  yogun
isyiikiidiir. Clinkii unutul nanalidir ki her bir yolun ortalana kapasitesi saatte 40
ucaktir. Bu, ucaklarin yaklasik 400 Knot (200 misn)’lik ortalana seyahat hiziyla
gittikleri ve aralarindaki ayir na nesafesinnn 10 NM nautical ml) ol nasi halinde
herhangi bir yol dan saatte gecebilecek ucak sayisidr ( Waittingon, 1995). Bu say
aym zamanda her bir hava yolunun teorik kapasitesidir. Fakat hava sahal ar1 ndaki
hava yollar1 birbirinden bag ns1z yollar dedldir. Tek bir bag ns1z hava yolui¢in
verilen 40 ugaklik tast na kapasitesi, hava yollarinn birbirine diigim noktalar1 ile

bagl annal arindan & {irii kar nasik hale gel mstir.

Hava trafignin emmiyetin siirdiir nek i¢in ugaklar arasinda sirdirilen ayir nal ar
azaltil namalidir. Hr sektdriin tamdolu ol nast denek : Trafik akisimin belirli bir
zaman dilim icin artist durununda, aym dili mde ugaklarin birbiriyle karsilas na
olasith@nnartist denektir. Aym zanman dili mnde sektdre eger bir ugak daha girerse
yeni bir ayirnayla, yeni bir ¢arpisna 1hti nali yaratiliyorsa hava sahasimn tam

kapasitesine ul agil mstir.

Bir goriise gore, hava sahasi kapasite problem yoktur. Proble mtikamki1k anl arinda
en iyi ucus  profillerinin kullamlabil nesindeki zorluktan kaynaklannaktadir
( Whittington, 1995).

O hal de 6ne nli olan hava sahalarinn nevecut trafiktalebine eniyi bir sekilde cevap
verebil nesi i¢in talebl doguran ucaktrafi @inintarifelendiril nesininyani bir siralana

problemnin kisitlayicilar gergevesinde ¢ozliniidiir.
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1.3.32 Kontrd Isyiikii K sitlay ast

Kontrol kapasitesi, kontrddr isylikii ve hava sahasi sektdriindeki trafik akisi
arasindaki iliskinin hesaplannasi i¢in kullanlir. Burada bahsedilen zihinsel veya
psikol gik isyiikii degildir. Yalmzca hava trafi@inin kontroliinden dolayt gelen is
yukiidir. Radar kontroldriinlin is yiikiiniin belirlennesi, kontro kapasitesinin
hesapl annasi i¢in kullanilan bir tekni ktir. Kontrol kapasitesinin bul unabil nesi i¢in
birbirine bag nh1 su biiyiikl ikl erin bilinnesi gereklidr :

o trafik karakteristi g,

e sektdrlene,

e kontrd ¢r ekibi or gani zasyonu,

e sistemn tekni k dzellikleri, &rnegin otonmasyon diizeyi.
1.333 Tekni k Ksitlayiail ar

Hava sahasim ol usturan ve hava seyriiseferi amaci ile kullanlan tekni k cihazl arin
giivenilirlikeri, otomasyon seviyeleri hava sahasi kapasitesini dogrudan etkiler.
Ornedin VOR yard myla yapil ms hava yollarinda 10 NM (18 km)’lik genisligin
ol masi, ugagn iki VOR1n istenilen radyalleri lizerinde diiz bir hat iizerinde
g deneyecegndendir. Ugak 10 NMliktoerans alam igerisindedir. Kullamlan radar
cchazimin ozellikle yliksek engebeli arazilerde belirli irtifalarin altindaki bil gleri
yanltia olabilir. Bu durum ozellikle ter mnal kontrol alanlarinda algal na veya

tir nanna hareketi yapan ugakl arin hareketlerininizl ennesi agisindan 6ne mlidr.

1.334 Gu Ksitlayalan

Hava sahasimn kullam mn kisitlayan bir fakt & gibi diistinil ebilir. Ugakl ar arasinda
ol mast gereken ; 2000 ft’lik (610 m) diisey ayirna ve ortalama 5 NM’lik
uzunlanasina ayir na usul kisitlayiclaridr. Bu ayir nalar radarli kontrd usulleridir.
Radarin ol nadi @ elle( manuel) yapilan kontrolde bu ayir nalarin degeri ¢ok daha
art nakta ve aym zanmanda kullamlan seyriisefer cihazlarina gore daha karmasi k hale

gel nektedir. Bu ayir na nesafelerinin biiylinesi hava sahasinin kullam mm azaltan

bir fakt 6rdir.
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1. 4 Saatlik Kapasiteyi Ftkileyen Faktorler

Genel olarak havaalam kapasitesini etkileyen ol duk¢a fazla etken vardir. Genel
kapasitenin bagli ol dugu kosullar havaalam yer bdl gesinin diizenl ennesi, ucakl arin
isletild@ ve operasyonlarin yapildg c¢eweye ve hava trafik kontroliiniin
yeterlilig dir. Chenli faktérlerden bazilar asag dadir :

1) Pist sistemnin konfigirasyonu sayisi, araliklarindaki nesafe ve

yonl endiril nesi,
2) Taksi yolu ve pist ¢tkislarinmn konfi giirasyonu, sayisi ve yerlesi nheri,
3) Apron alanindaki kapilarin diizeni, biiyiikl iigii ve sayisi,
4) G den(departure) ve gelen(arrival) ugaklarin pisti isgal siresi,
5 Havaalam tesislerin kulanan ugakl arin biiyiikl igii ve karist m,

6) Hava kosullart (Sekil 1.3), goriis uzaklig ile iyi ve kotii hava
kosullarinda hava trafik kurallari i n farkl ar1,

7)  Girdltii  ksitlanalarindan  dolayi, belli wucaklarin havaalamin

kullana nma nasi veya za manl a nal arimin ayarl an nas,
8) Riizgar durunu,

9) Riizgar ve girilti kisitlart altinda, havaalam islet necilerinin al ms
ol dukl ar1 kararl ar,

10) Havaalamna gelen ve g den ucakl arin oran,
11) Genel havacilik ucaklarininis ve kalkis yapma sayist ve frekansi,

12) Biiyiik ve kii¢lik ugakl arin arasinda birakil nasi gereken ayir na nesafesi

ve stk1@n ayarlannasi,
13) Navigasyon hiznetlerinin varli@g ve durunu,
14) Gelis ve gdis yollarim belirle nek,

15) Hava trafik kontrd sistenberinin varlig ve kapsam.

12



Operasyon bagina ortalana giinl ik gecikne, dk

! . | ]
1 I - | J

130 140 150

B

Otalama pk saat operasyonlar
Sekil 1.3 Hava Kosullarina goére Gecikne.

Bunl ar i¢inde pist kapasitesin etkileyen belki de en 6nenli faktr, birbirini izleyen
ucaklar arasindaki birakilan ayir ma nesafesidir. Iki ugak arasinda birakilan ayir ma
nmesafesi, hava ve ugak biiylikl iiglinli dikkate alan hava trafik kurallarina gore

belirlenir.

1.5 Kapasite Yoneti m

Kapasite problem ileilgli darak hava trafik kontrol siste minde,
1) en yiiksek e nmi yeti,
2) en yiiksek kapasiteyi,
3) en diisiik naliyeti,

4) en yiiksek veri nhili g
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saglanl mayt calisithr. Fakat varil nak istenen bu anmglar birbiriyle celisen
anaglardir. Hava sahasi kapasitesinin arttiril nasiyla e nmi yet fakt ériinde azal nal ar
meydana gelir veya maliyetin diigiril nesi i¢in ugus seviyelerinde w1 gl nalar
ol masiyla yine e nmi yet fakt 6rii azalir. Enmi yet diizeyi nin arttiril nast ise nali yetleri
yiikselteceg gibi bu da veri nhilig diistrecektir. Sonugta tiimbu fakt &rlerin hepsini

bir arada en uygun noktada birlestiren ¢ozlimen iyl ¢ozii ndiir.

Glinlimizde hava trafik sistem kapasitesin artina yonde, dolayisiyla kapasite
yoneti mne yonelik ol arak ¢ok sayida ¢alis nal ar yapil naktadir. Bu ¢alisnalar ; hava
alam operasyonlarina, yaklasna operasyonlarina ve hava sahasi operasyonl arina

yonelik darak sinflandirilabilir.

1.6 Ast Kapasitesi Icinihtiya¢c Duyul an Para metrel er

Pistlerin saatlik kapasitelerini belirleyebil nek icin pist kapasitesine etki eden
paranetrelerinincelenmesi gereklidir. Clinkii ucak ayrilis kurallart VMC ve I MC
sartlarinda farklidr. 11k olarak bulut yiikseklig ve goriis uzakli@mn belirlennesi
gereklidir. Bulut yiiksekligninenaz 1000 ft ve goriis uzaklignmnenaz 3 ml ol dugu
zanan uygul anabilir ugus sartlarinin belirlennesi gereklidir. Bu durum gelen ve
giden ugaklar icin goérerek ugus kurallarindan kaynaklannmaktadir. Bu kritere aletli
ucusta rastlanmaz. BOylece pistlerin saatlik kapasiteleri bu sartlara gére ( VFR ve
IFR) agi kea belirtil neli dir.

Pistler havaalanlarinda gesitli sekillerde kullamlmaktadir. Grnek olarak iki paralel
pistin biri gelisler icin digeri ise gidisler i¢in kullamlabil nektedir. Ayrica bir pist
gelisler ve gidisler, di er bir pistise sadece gelisler i¢inkullanlabil nektedir. Bu pist
kullam m ile ilgli esaslara, pist kullant m stratgjisi denil nektedir. Bu kullam m
stratejisi hava sartlarina, ugak cesitlerine ve pistler arasindaki nesafeye baglidr. Pist
kullam m stratejisinin ve her stratgi ic¢in kullamlan zanman yiizdesinin agikca
belirtil nesi gereklidir. Ayrica pistten yararlanan ucak ¢esitlerinin de belirtil nesi
gereklidir. Pisti kullanan ugaklar karisi mindeksi ile tam nhanmaktadir. Bu indeks
hafif ve agir ucakl arin pistteki operasyonlarimnsevi yesini gosterir. Bu yonte ne gore

ucaklar asag datablodaki gbi simflandirl naktadir.
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Tablo 1.1 Wgaklarin Sniflandiril nasi [ 6].

Ucak Kanst m Ucak Tiirbii ans Mbt or Max. Kalks
Snfi Smf Sayisi Az (b
A Kiigiik Tek 12500 ya da az
B Kiigiik Brden Fazla 12500 ya da az
C Biiytik Brden Fazla 12500 - 300000
D Agir Brden Fazla 300000 ya da fazla

Kaynak : Uusal Havacilik Idaresi.
Karisi mindeksi M susekilde veril nektedir :

M =C+3D (1)
Burada ;

M = Kar1st mindeksi

C =DHsti kulanan ucak karist mnda Csinfi ugagin yiizdesi

D =Hsti kulanan ucak karist mnda Dsinfi ugagin yiizdesi

Pistte yapilan gelis operasyonl arinin yiizdesi de gereklidir. (¢ tir operasyon vardir :
Gelis, gidis ve belirsiz operasyonlardir. Belirsiz operasyonlar genelde, genel
havacilik pilalart tarafindan yaklagsma, inne ve havalanna prati@ icin
yapll naktadir. Gorerek ucgus kosullarinda belirsiz operasyonlarin ylizdesinin
bilinnesi gereklidir. Yapilan ¢alisnalarda Aatirk Havali naminda, karisim i ndeksi
121’in Ustiinde bul unnustur [10].

Kiigiik havaalanlarinda belirsiz operasyonlar tiim operasyonlarin %30’ unu

ol ustur maktadir.
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2. PIST KAPASI TESI VE BELI RLE ME YONTE MLERI

2.1 Kuyruk Teorisine Gire Hst Kapasitesi

Hava trafik tikamklig ABD ve Avrupa’da olaganiistii yaygin bir hale gel mstir.
Biiyiik ticari havaalanlari ; ABD de en az 12’si ve Avrupa’daki neydanlarin yarist
doyma noktal arinmin iizerinde veya yakinnda ¢alis naktadirlar. Bu 6nendi problenie
ilgli olarak uzun-orta ve kisa vadeli ¢6ziimyakl agi nhart yapil naktadir. Uzun vadeli
¢Oziim yaklast nhar1 yeni havaalanlar1 ve pistlerin yapil nast gbi 5 —10 wyillik
planlama donemne sahip yapisal iyilestirneler gerektirir. Qta vadeli ¢oziim
yaklasi nhar1 6 ay veya birka¢ yillik planlana déonemne sahip olup ; bazi hava
alanlarindaki gecici talep artislarinin karsilanabil nesi i¢in hava yoluisleticilerinin
ucuslarinin sinirlandirilmasina gidil nesi (slat) esasina dayanmr. Son olarak kisa
vadeli planlama boyutu 12 — 24 saatlik zaman dili mne sahip olup ; eniyi ATC
sistem nevcut kapasite diizeyi ve verilentalepi¢in onl ene nez rétarlarin nali yetinin
en azlanmasin saglamak durunundadir. Bunun yapilabil nesi i¢in hava trafig@inin
akisi, havaalam ag ve farkli ATC bilesenlerinin kapasitesi niinkiin ol dugunca
taleple birlestiril nelidir. Bu durumise akis — kontra biri mnin gérevlerinden ol up,
ATC — Akis Yoneti mProblem ( FMP — ATC — How Manage nent Proble m) ol arak

adl andirlir.

Uusal Havacilik Idaresi 1960 yilinda, Arborne Laboratuvariyla pist kapasitesini
tahmn et nek anaciyla matenmatik nodel gelistir nesi i¢in anlasna yapm stir. Bu
modeller kuyruk teorisiyleil glidr. (zelliKleiki model iizerinde ¢alis mslardir. Hri
hem gelen hem de giden ugaklara servis veren pistlerle ilgli digeri ise karistk

operasyonlarlailglidr.

Ucak pistleri 6zellike gelen veya giden ucaklar i¢in kullaml naktadir. Bu nodel
Poisson 6zelligine gore; ilk gelenilk olarak servis gorir 6zelli@ne dayanmaktadir.
Gelen ve giden ucaklarin talepleri Poisson dagili mna gore karakterize edilebilir.
Karistk operasyonlarda ucak pistlerinnn heminis hem de kalkis i¢in kullanld §
durunlarda kullamlan yontem c¢ok karisitktir. Buna goére yem bir nodel

16



gelistiril nelidir. Bu model de pistlerin kullamm mnda gelisler gidislere gore
onceliklidr [8].

211 Gcikneye Bagh A arak Kapasite Mitemati kK Mbdeli

Kuyruk nodelleri, geciknmeye bagl1 kapasite analizinde kullamlabilir. Bu tir kuyruk
problenheri bil gsayar uygulanalariigin bir bazteskl eder. Genellike ucakl ar planli
bir sekilde kalkis ve inis saatlerinin belli ol dugu distinil ebilir ; ancak pratikeki
uygulamalar bunun bdyle ol nadign, ucak kalkis ve inis saatlerinin rastgele
dagld g goster mstir. Genellikl e tek kanalli( yalmz kalkis veyainis ) sinil asyon
modellerinde Poisson dagili mna gore ucaklarin hareket ettig kabul edilir. Yalmz
gelisler esas alind@nda neydana gelen pistlerde ortaya c¢ikan gecikme siiresi
asag daki for niille hesaplanabilir [§] :

IACARY TS
: 2(1_ﬂ“a/zua) (29

W, =gelen ucagin ortalana geciknesi ( zanman biri m )
A, =ortalama gelis oram (ugak/ biri mzanan )

M, = gelisicin ortalama servis orant (ucak / birim zammn) veya ortalanm
servis siresinintersi

o, =gelen ugaklar i¢in ortalana servis siresi standart sapnasi

Benzer nodel sadece kalkislar igin de kullanlabilir. Bu durunda (2 1) nodelindeki
senbollerde gelis yerine kal kis teri nheri dikkate alinmalidir. Kalkislarigin:

_ A (04" +1/ ")
C 202y ) (22

W, =kalkan ucagin ortalanm geci knesi

Ay =ortalana kalkis oram
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Uy =kalkisicin ortalama servis oran

o, =kalkan ucaklar i¢in ortalana servis siresi standart sap nasi

Karisik islet ne nodellerinde ( hem kalkis hem de inis ) dncelik gelen ucaklara
verilir. Bu nedenle gelen ucaklardan dolayr olusan gecikneler (2 1) denklemyle
hesapl anabilir. Bununla birlikte, kal kistan dolayt ol usan ortalana gecikne asag daki
for mille hesapl anir :

_ /1d(0'j2+ j2)+ g(af2+ f%)

T 7,0) | 20-4T) 29

W, =kalkan ucagn ortalanm geciknesi ( zanan birini )

A, =otalama gelis aram (ugak/ biri mzanan )

Ay =otalama kalkis oram ( ugak/ biri mzanan )

j =ik basarili kalkis arasindaki ortalana siire

o; =ik basarili kalkis arasindaki ortalanma stireni n standart sap nasi
g =basarilt gelisler arasinda ol usan bosl ukl arin ortalana oram

f =kalkisaizn veril neyen ortalanma oran

o, =kalkisaizin veril neyen ortalana siirel erin standart sap nasi

Yogun saatlerde (2 3) denklemninikinci kis mmn sifir ol mas1 beklenir. (2 1), (22)
ve (2 3) denklenteri, ortalana kalkis ve gelislerin ortalana servis oram ndan kiigiik

ol mas1 durunlari icin gegerlidir.

2.1.2 Kuyruk Mbdeli ile Gecikne Hesahl icinBir Sayisal Qrnek

Her bir ugak i¢in ortalama servis siiresi 60 snve standart sapmasi 12 saniyedir.
Ortalama ugaklarin gelis oram 45 ugak/ saat dir. Buna gore, bir pist {izerindeki gelen

ucaklarin ortalana geci kme siirel erinin hesabr.
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Gelis oram, A, =45 ucak/ saat
Veya A, =075 ugak / dak

Ortalama servis oramt 1, =1 ucak/ dak

Wa _ ﬁa(aaz +1/:ua2)
2(1—261//1&)

Standart sapma o, =12saniye =Q 2 dak

(2 1) denkle minde degerler yerine yazlirsa ortalama ucak geciknesi W, ;

_ 45[12/3600)" +1/60°]

W 2[1-(45/60)]

W, =0,026 saat = 1,6 dak/gelis

2.2 Analitik Yonte nher Yard myla Kapasite Hesah

Son willarda arastir nacilar, pist kapasitesin hesaplanak i¢in analitik yontenler
gelistir neye baslamstir. Bunlardan en basit olam, asag daki fakt¢érleri dikkate alan
ing aralikart nodelidr [2]:

1) Yaklast muzakhi g,
2) ak hia,
3) Havatrafik kurallarina gére konan mni numugak ayir na nesafel eri.

En basit yaklasi mhatasiz yaklasi nf error — free approach) nodelidr. Bu nodel de
yapilan kabul, hava kontrd érii tamplanlanan zananda gelen ucag giris kapisina
yanastird @ ve pilalarin istenen ayirna nesafelerini ve hizlann tam olarak

saglayabildikeri kabul edilir.

Bu tir nodellerde iki durumso6z konusudur : Birinci durunda, izleyen ugak 6nde
bul unan ucaktan daha hizi veya esit liza sahiptir (Sekil 22) ; ikinci durumise,
ondeki ucag@gn arkadan izleyen ugaga gore daha hizi ol masidir (Sekil 2. 1). Harris,
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hatasiz yaklasi m nodeli i¢in mn mum ayir na fonksiyonlarini asag daki sekilde
belirt mstir [2] :

n(\é,\4)=\;i VY 24

SR N
m\s, M) = v, +7[V2 VJ — M M (29

V =i wagnnha
y =yakasi myol unun uzunl ugu
0 = Mn numenmiyetli ayir na nesafesi

MV, M) =1 ugagin ideyen 2 uga@ arasindaki hatasiz mni mum zaman
ayirl m

aman

Sekil 21 Cndeki ugagnizleyen ucaga gore hizli ol mast durun
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—at o 4 | e19rpme
pist 15pal sures

Lt

Sekil 22izeyen ucaginhzi d nast durumu.

Doynm kapasitesini hesaplanak i¢in degisik ucaklar mzarina gére gruplandirilir
(M, Vs, oo Vy) ve mini mumaralik natrisi o usturul abilir.

M ni mumaralik natrisi

M= EIm(V, V) == mj, 1 hzsinfiicin mn aralik
(26)

1ideyen hiz sinfij

Daha sonra karisi ndaki ugak simflarimn yiizdelerinden yararlanarak, olasiliklara
gecilir (pr, P, cevennennn. Pn )

Beklenen mni numins aralig (veya ortalana servis siresi) asagdaki for niille

hesaplanabilir :

m=) . P m;p, (27)

Saatlik doynma kapasitesi, agrlikli ortalana servis stresinintersi darak alinabilir.
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1
C== 28
— 29
221 Analitik YaK as1 mlar Yarcd myla Kapasite Hesah
Icin Sayisa Qrnek
Zamanmnda inigler igin nthai pist kapasitesi.
Ortalana yaklagi muzunlugu y =6 deniz mli ve ayir na nesafesi mni mum 3 deniz

mli olarak belirlenmstir. Agagida yaklast mhiz ve yiizdeleri verilen ugaklaricin ve
tek pistli bir havaalammn hatasiz ( errar — free approach ) inis kabuliiile doymn

kapasitesinin hesabi.

Ucak yiizdel eri Yaklast m hiz( knots )
20 100
20 120
60 135

Pist isgal siirelerinin yaklasi m esnasindaki ayirma sirelerinden daha kiigiik

ol dugunun ve kapasiteyi etkilened g nin kabul i yaptlsin

(24) ve (25 nolu esitlikerden gesitli mz kombinasyonlart i¢in mn num zanan
ayir na stresini hesaplamak miinkiindir. ¥ =100 knots ve \{ =120 knots alinirsa
(VY ¢ ), mni numayrl na zanan ;
o 3
myV.,V,)=— =—
\ )v.1m

J

sa=90s.

\f =135 knats, Y =100 knots icin,
o 1 1
%) Vi 7{ J

1 1
100 135

3
m(\/j,Vi):100+6£ ):Q0456sa:164s.

Benzer hesaplanalar yapilarak, Mmnatrisi asagidaki gbi dusturul abilir.
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(nhdeki ucagn hia, Vf

100 120 135 dasihik, B

Takip 100 108 144 164 02
Eden 120 90 90 110 02
Ugaginhia, Y 135 80 80 80 06
(asihik B 02 Q2 Q6

Bu mmtris, yaklasit mhizlarinin her konbinasyonu i¢in mn num zanan ayir: mmn

Verir.
Bir sonraki adt m(2 7) nolu denkle nden her kombinasyon i¢in verilen ol asiliklara
dayanarak agirlikli otalama zanan ayir m (ti ne separation) hesapl anabilir.
m = ( 108*0, 2 + 90*0, 2 + 80*0,6)*0, 2 +
(144*%0,2 +90*0, 2+ 80*0,6)*0 2 +

(164*0,2 +110*0,2 + 80*0,6)*0, 6

m =98 16
Sonug o arak, doyma kapasitesi denklem(2 8) yarch m ile asag daki gbi hesaplanir.

C Z%:K%J.G: 00102 gelig/sn =36, 7 gelig/saat

2.3 Glistiril ms Analitik Yak as1 nhar

Daha gercekei bir yakl ast msag anakicin Harris, yakl ast mkapisi(gate approach) ve
kapt esigindeki(gate threshold) ucak inis araliklarinda olusan hatalari, nor nal
dagli mile goster mstir.Boyle hatalart dikkate alan zanman ayir na bdl gelerini igeren

doyna kapasite nodelleri gelistiril mstir. Bu tanpon sireleri olasilign bir
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fonksi yonudur. Ge¢ ne durumunda ( Vo > M) tanpon bdl gesi (2 9) nol u denkl e nden
bul unabilir [2].

b(V,,V;) =o,a(p,) (29
Burada,

o, = Nor mal dagli nhi tanpon bdl gesinin standart sap nasi

q(p,) = Kimiilatif standart normal dagli mfonksi yonunun degeri (1 - R))

p, =Tanpon bdl gesininihlal edil ne dasihg

Acil ma(opening) durumunda (V. < V), tanpon bdl gesi uzunlugu ayirmanmn bir
fonksi yonudur. Nsbi ucak hizari ise s0yl edir.

1 1
b(V2’V1)—Goq(pv)_5(\Tz_\71J (210

Bu nodelde, M hiz ile gelen 6ndeki ucakile V, iz iletaki p eden ugak arasindaki

m ni numzanan aral1 @ s0yl e hesaplanir :

7\(\/2’\/1) = m(\/Z’Vl) +b(V2’V1) (211)

tanpon bdl geleri natrisi

B=[E=b(V, V) == hj, 1 hzsinfiicin
(212

ideyen hiz sinfi j
Planlanms inis araliklar1 natrisi séyle dur :
L=M+B (213
2 31 Qlistiril nas Analitik Yal as1 na Sayisal Or nek

Yakl agt mhatalarina izin veren doyna pist kapasitesi.
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Standart sapmast o,= 20 sn olan bir tanpon bdlgesine izin verecek sekilde bir

onceki rnekteki sartlar igin doyma kapasitesinin hesabi. ihlal et ne olasihgm p, =

0,05 darak kabul edersek,

q(p,v) yi elde et nekicin q(p,v) nin nor nal edrisi altinda kalan alam gosteren bir
istatistik tabl osu kullamlir. Tablodan p,= 0,05, q(p,v)= 1,65 degerleri icindir.

Buffer zonu, hj uzunl uklarin gesitli iz simflart igin hesaplanr. Grnek olarak (2 9)
nol u denkle nden, V4 =100 knats, M =100 knots igin,

b(V,,V,) =0,q(p,) = 20*1,65 = 33 sn

Benzer darak esitlik (2 10) denkl e mnden,

\, =100 knats, M =135 knotsicin,

1 1

b(V,,V;) =o,a(p,) _5(\72_\7J

=20*1,65-3 11 *3600 =5sn
100 135

Tanpon bdl gesi natrisi ise,

33...15......5
B=|33...33.....23
33.....33......33

Bu mmtrisi bir 6nceki érnekteki M matrisi iletoplarsak inis zanan araliklart natrisi

el de edlir.

Agirlikdi ortalana ayir na siresi
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M = (141%0,2 + 123%0,2 +113*0,6)*0, 2 +
(159%0, 2 + 123*0,2 + 113%0,6)*0, 2 +

(1169*%0,2 +123*0,2 + 113*0,6)*0, 6

E =125 88 sn
ve doy ma kapasitesi,

C 2%:@ gelig/sn =28 6 gelig/saat

ol arak bul unur.

2.4 Benzeti m Mbdeline Gore Hst Kapasitesi

Hava trafik alamnda kullamlan benzeti m nodelleri uluslararast sivil havacilik
teskilatlar1 tarafindan gelistiril ms nodellerdir. Bunlardan en yaygin olarak
kullanilan nodeller asagda tamtil mstir [§].

241 Eurocontrod Hzlandnl ms - Zamanhi Hava Sahasi Mdeli (EAM
Eurocontrd Arspace Model)

Avrupa hava sahasindaki hava seyriiseferinnn emmiyeti i¢in kurulmus olan
Eurocontrd, Bretignysur — Qrge’daki deney nerkezinde, hava sahalarinin yeni den
organizasyonu veya yeni hava sahalarimn olusturul nast iizerine ¢alisnalar

yapmaktadr.

Eurocontrad, yirm wldan fazla bir sireden beri, hava sahalarimn yeniden
diizenlennesi tekliflerinin etkilerininincelennesinde EAMadi verilen bir benzeti m
aracin kullanmaktadir. Amaci hava trafik hareketlerinin ol ¢iil nesi sonucunda ATC
kontrol or pozisyonl arininbireysel yiikl erinintahminedil nesidir ( Eurocontrol, 1994).

Eur ocontrd tarafindan yapilan benzeti mgalis nalarinda Sekil 2. 3 de verilen, EAMa

esas oan hava trafik planlana calis nalar1 netodolgjisi esas alinnaktadir.
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Sekil 23 EAMa esas olan hava trafik planlana calisnalar1 metodol gisi
(Eurocontrad, 1994).

EAM benzeti mgal1s nal ari i n aga nal ar1 ise su sekildedir :
1) Genel ozelliker (anacglar, d¢ii zanan skalast),
2) Verilerintoplanmast ve senaryol arin hazirlanmast,
3) Test senaryol ar1,
4) Programn calistiril nasi.

Calisna siresinin uzunlugu, hava sahasinin biiyiikl iigiine (sektdr ve nerkezlerin
sayist), test edilen senaryolarin sayisina trafik 6rneklemnin sayisina bagli ol dugu

kadar aym zamanda niisteri tarafindan istenilen ayrintilara da bagidir.
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Hava Sahasi
SIS Yrdm.
Yollar
Sektirler

Uguglar
Ugak Performansi

Benzetim
Parametreleri

Sektdr

ATC Gorevleri ANALIZLER N

Sekil 24 EAMnin yapist ve fonksi yonl ar1 ( Burocontrol, 1994).
E AMtarafindan ali1nan sonuglar su sekilde grupl anabilir :

1) Her bir sekt &r ve/ veya nerkezdeki, miinkiin ol dugunca herbir yol, sevi ye
bant1, noktadaki trafik yiikl eri ve tir nanan — al ¢al an trafi K erin stnflandirilmasi,

2) Mrkezlerdek is yiiklerinin dagli m ve bireysel calisna pozisyonlari,

3) Trafiken dolayt gelen riskler, ugus seviyesi degisikliKeri, yol ve yer
gecikneleri, kalkis bekl enel eri.

Her bir senaryo sonucu ¢ikarilan sonuglarin ayrintilari benzeti m¢alisma grupl art

tarafindanincelenir ve son benzeti mraporu hazirlanir.
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242 SI MMOD Hz andinl ms Zananl1 Benzetim MVbdeli

SI MMODD FAA tarafindan hazrlatil ms havaalam ve hava sahasi benzeti m
modelidir. Bu gii¢lti yazili msistem yollardaki havatrafi g nin ter mnal sahal ari ndaki
trafigin havaalam ve yer isleti mnin ¢alisil nasina yardi ner olur. SI MMOD ile
gercekei olarak herbir ucagn hareketleri iz enebilir, ugusun herbir kism boyunca
olan zaman ve yakit sarfiyatlart ile carpismmlarin ¢6ziimi incelenebilir. Bu
kabiliyetleri sayesinde hava trafig hareketinin herbir seviyesinde yapil nasi

anaclanan degisiklikerin etkileri ayrintili darak incel enebilir.

Tablo 2. I’de SI MMOD ile calisabilecek konul ar grupl andiril ms ol arak veril mstir.
SI MMOD ' un hava sahas1 nant1d tiimhava yollar1 lizerindeki ugakl arin hareketini es
zamanl1 olarak yonetir. Hava sahasin olusturan yollar diiglim ve ayritlardan
olusturul mus bir ag olarak ele alimr (FAA 1990). Wgaklarin hareketi yal mzca,
tam nhanms bu ayritlar {izerinde olabil nektedir. Programn getirms ol dugu en
biiylik kisit veya eksikerden biri, ger¢ek uguslardan farkli olarak, ol usturul nus
yollarin disinda uguslarin benzeti mnin yaptlanmanasidir. Bu da 6zellike ter mnal
sahalar1 calisnalarim  verinsiz hale getirnektedir. Bu durunda disey ve
yanlanasina ayir nal ar da benzeti nhe kontrd edile ne nektedir.
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Tablo 21 SI MMOD incelene alant baglikari, (FAA 1990).

Hava Aam Kol ayliH an

*Yeni kolayliklarin etkileri
*Ter mnalin yeni den yerlestiril nesi veya genisletil nesi
* Kapilarin yeni den yerl estiril nesi

Hava Mydam Tasan m ve Guler

*Ter mnal yol planlarinin yenilennesi

*Hst ve taksi yol u konfi giirasyonl ar1

*Yeni pist yaptlandir nasi

*Hz yolupist akist

*Hst ve taksiyol u bekle ne cepl eri

*Hst dol ul uk za nam m n azaltil nast

*Paralel yaklas na

* Kesisen yakl ag ma

*Seyrisefer yard nrilart yerleri

* Apron sahasi harekat1

* Kuyruk stratejisi ve kalkis kurallart
Hava Sahas1 Tasan m ve Guler

* Ayir ma kurallarimn yenilennesi
*Hz ve irtifa kisitlart
* Kontrol ¢r taktiKeri
* Yol veter mnal hava sahal arinin yeni den ayarlannasi
*Yeni profiller ve ugus baslart
*Sekt 6r kapasitel eri
Harekatl ar

* (Lak perfor nansi

* Hib and spoke harekatlar

*Trafiktalebi ve filo planlanasi

* Tarifel erin yenilen nesi

*HAk saatlerdeki kalks tarifelerinin dagli m

* ATC usullerinin yenilennesi

* Genel havacilik ve hava tast na trafi § nin ayril nas
* VFR/ IFR usull er

*Farkl1 hava alanlar arasindaki etkilesi nher

Di ger

* Gir it azaltil nast usuller
* Riizgar kosullar1 (hiz yon tavan ve goriis)

Yol iizerindeki her bir diigiim verilen irtifast ile tam nhannaktadir, benzeti myakit
sarfiyatint hesaplanak ic¢in bu irtifay kullamr. Carpisna ¢Oziinii icin irtifa
ayarlanast veya kontrdiiniin benzeti m yapilanaz bu ise SI MMOD un bir eksik
tarafidir.
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2.43 Toplam Hava Sahas1 Ve Hhva Aam Mdell eyi cisi
(TAAM- Total Arspace and Arport Mdel)

TAAM benzeti m nodeli Avustralya Preston Goup tarafindan gelistirilm ', hava
sahast ve havaalam igleti mnin benzeti m i¢in kullanlan bilg islemistasyonuna

dayal1 bir nodel dir (Burocontral, 1995).

2.44 NASPAC HZ andinl ms Zamanli Benzetim M deli

NASPAC benzeti m nodeli, MTRE tarafindan FAA ic¢in gelistiril mstir. Akis
yoneti m ve kapasite calisnalarim benzeti m i¢in Blgsayar Destekli Slot Tahsisi
(CASA-— Conputer Assisted Slot Allocation) ile birlikte kull anilir. 24 saatlik za man
dili nheri igin trafiktalebininsektdrler icindeki dagli mmn benzeti mni ol ust urarak,
kapasiteye gore dusacak gecikneleri belirler (Furocontra, 1995).

2.4 51sleti m Gosteri m Ve Veri Glistirne Mdeli
(ODI D- Qperational Disday and Input Devel op nent)

Eurocontrd tarafindan hava trafik kontro drlerinin kagitsiz (stripless) sistene
gecisindeki uyunmunu kolaylastir nak anmaciyla gelistiril ms, DOS isletim sistem
altinda ¢alisabilen bir yazili nthr. Radarlarda el de edilen goriintii aynen el de edilir.
Calisil nak istenen farklt hava sahasi sektcrlerinin koordinat olarak veri girisinin
yapilabil nesi kolaylig yapilabilecek senaryo sayisin da arttirir. Aym zanmnda
sekt or i¢inde seyehat edecek ol an ugak tipleri de kol ayca veri ol arak girilir. Boylece
farkl1 sektdrlerde, farkli sayi ve tipteki ucaklarin hareketi gercek zamanli ol arak
kontra edlehilir.

246 Yeniden Diizenlennis ATC Mate neti ksel Benzeti na

(RAMS - Reorganized ATC Mathe matical S mul ator)

Matenatik nodellene calisnalar1 ile gelistiril ms farkli anaglara sahi p modellerin
gercek trafik ortamnda sonuglarinn ne ol dugunun anlasil nasi amaciyla bir de
benzeti m yapilabilir. Bu sekilde, nodel igin yapil ms olan birtaki m kabullerden
dolayy neydana gelen hata ihti nmalinin mktar1 da belirlenms olur. Benzeti m

sonuclarinn  dogruugu, eldeki trafik istatistignin giivenilirligne bagidr.
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Sekt érlene calismalarinda kullanlan gergcek zamanli benzeti nherde ise kullamlan

kontro ¢riin kapasitesi dger bir kisitlayic fakt 6r olarak ortaya ¢ knaktadir.

CAQ tarafindan gelistirilen RAMS adi verilen bu nodel kar nasik hava yolu
yoneti m, ¢arpis nal arin saptannast ve ¢oziimenmesi olaylarim kontrd 6r isytkiinii

de birlestirerek kull anacaktir ( Eurocontra, 1994).

2.5 Y1k Servis Hac ni

Yillik servis hacm ilk planda kullamlan ucak operasyonlariyla aym diizeydedir.
Yillik ucak operasyonlar1 yillikservis hacmne yetisti g nde, ortalanma gecikne, hizla
artacaktir.

Yillik ucak operasyonlar1, yillik servis hacmne esit ol ursa ortalana gecikme 1 ile 4
dakika arasinda d acakt1r.

Eger willik ugak operasyonlar1 willik servis hacmn asarsa orta veya siddetli
tikanklikar neydana gelebilir. Bu durum Anerika Hrlesik Devlietlerinde O Hare
U uslararast Havaalanlarinda ve Alanta Uuslararast Havaalanlarinda neydana

gel mstir.

Ucak geciknel erinin analiz, yillik ugak operasyonlarinin yillik servis hacm ne gore
durunu icin Onenlidir. Bundan dolayt planlamada ucak gecikneleri dikkate
alinmali, wyillik operasyonlarin yillik servis hacmnden kii¢liik ol nast durunu

degerlendiril nelidir. Yllik servis hacm ASV su sekilde bul unur :
ASV=C,*H*D (219
Burada ;
Cw = HAstinsaatlik kapasitesi

H = Saatlik oran ya da en kalabalik aydaki ortalanma giinl iikk operasyonl arin

saatlik operasyonl ara oramn

D = Ginliik oran ya da yillik operasyonlarin en kalabalik aydaki ortal ama

giinl ik operasyonlara orant
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Saatlik oran Hve giinl ik oran Dtalepteki dal galannal ar1 belirlenek i¢in kullanlir.
Bununla birlike bu oranlarin yaklasik degerleri Anerika Hrlesik Devletlerindeki
havaalanlar1 i¢in tanm nhanabilir ve planlarin tahm ninde kullamlabilir. Bu yaklasik
degerler asag daki tabl oda veril mstir :

Tabl 0 2 2 Saatlik Qran (H) ve Ginl ik Qran (D) Degerleri [6].

Karis1 mindeksi

Saatlik Gran(H

Giinl iik Qran (D

0-20 7-11 280 - 310
21-50 10- 13 300 - 320
51- 180 11-15 310 - 350

251 Yk Servis Fheni Ve Gecikne icin Tahnin Yonte nheri

Tahmn yontenberi, yillik servis hacmni ve pist yerlesi nheri i¢in ortalama ugak

geciknelerin belirleyebil nek icin kullan]l nakt adir.

Bu yontenher sonug i¢insunlart gézéniinde bul undur naktadir :
1) VFR ve IFR kosullarinda pistlerin saatlik kapasitel eri,
2) Bstlerin yillik servis haci nheri,
3) Hstlerde ortalama yillik geci kne.

Pist yerlesi nherinin saatlik kapasiteleri ve yillik servis haci nheri Tablo 2.3’ de

veril mstir.
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Tablo 2 3. Saatlik ve Yllik Kapasitenin Cn Tahmni[ 1].
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Geci kneleri belirleyebilmekigin pistteki saatlik kapasitelerin her pist yerlesi mi¢in
saatlik kapasitenin ve her pist yerlesi mnin zamamn yiizde kaginda kullamld g nn
tahmn edil nesi gereklidir. Bunlar giinliik birka¢ giinliik, aylik ya da yillik ol arak
yapilabilir.

Havaalanlarindaki yillik gecikneleri belitrleyebilmek icin Uusal Havacilik Idaresi
bir bil gsayar program gelistir mstir. Bu program ortalama ugak geciknelerin pist
yerlesimne ve hava kosullarina gore gilinlilk haftalik aylik ve wyillik olarak
derleyebil nektedir.

Yillik servis hacm ortalama gecikneyle ilglidir. Belki de son birkag yilda,
havaalamndaki geciknenin belirlennesiyle ilgli en 6nenli gelisne simiil asyon
modelidir (SIMMOD). Bu nodel daha oOnceki konularda da anlatildg@ gbi
geci kneni n belirlennesinde ¢ok giigl tidiir.

SI MMOD uguslar icin detayli raporlar neydana getir nektedir. Ayrica bu nodel
cesitli pist yerlesi nherinde gelis, gidis ve toplam operasyonlar icin gecikneleri
derleyerek raporlar hazirlamaktadir. Buraporlar gizel ge haline de getiril nektedir.

2.6 kapasite Proble nine Yak asi m Yonte nherini n Degerl endi ril nesi

Kuyruk ve analitik yonte nlerle kapasite ve gecikne analizi yapilabilir. Modellerin
dogru calisip calismadigm kontra et nek icin ger¢ek havaalam verileri ile
karsilastir mak gerekir. Ancak, gercek veriler bulunanmadi @ i¢in karsilastir na sansi

bul una ma mstir.

Havaal anlarinda 6zellikle gecikneler art naya basladi & nda he m havaalaninda talep
diisecek, hemde islet ne nmaliyetinde 6ne nli oranda artislar ol usacaktir. Bu nedenle,

havaal anl arinda diizenli ol arak veriler toplannal1 ve degerlendiril nelidir.

Biitiin nodellerde havaalanlarindaki tikamkliKarin ¢éziimennesi gibi bir ortak
nokta vardir. Ciinkii ABD de hava trafik sistemndeki ana problem havaalan
tikanmklikart ve dolayisiyla yer beklene mnmliyetlerinin iyilestiril nesidir. Oysa
Avrupa hava trafignin problem hava sahasi tikamkl1g dr. Avrupa hava sahasimn
ilke sayisinn fazlalign nedeniyle bir bitiinlik olustur nanast ve teknol i
farkliliklart hava sahasi tikamKi@ndaki onemli faktdrlerdendir. Coziimiin tek
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nmer kezli yoneti mol nas1 gerced nden hareketle EUROCONTROL nerkezi kurul nus
ve ortak bir hava sahasimn en iyi kontrolii ic¢cin g¢esitli calisnma gruplari
ol ust urul mustur. EUROCONTROL bu anmagla EAMve RAMS benzeti mmodell erini
gelistir mstir.

Bunlarin disinda matematiksel nodele dayal1 olarak yapilan ¢alisnalar eniyi ugus
yoriingelerinin bulunnmasina yoneliktir. Bunlar genel olarak planlana problenteri
icinde degerlendiril mstir. (rnegin Ratcliffe'nin 1979 yilinda yayinladig “Ugak
Yoriingelerinnn Tahmni” isinki calisnma farkli tipte trafige sahip farkli hava
sahal arinda, havatrafik kontrol érlerinintali matlariile ugcakl arin en kot ii kosull ar daki
davramslarinn tahmnine yoneliktir. Ginliimizde ATC radarlarinda kisnen
kullanilan, carpigma tahmi ni (conflict prediction) denilen ve ucgaklarin izledi K eri
yoriingelerin ne zaman c¢akisacaginin onceden tahmn edilerek kontrol 6riin
uyaril nasim amacglayan bir calisnadir. Trafik akisinda ¢evri mi¢i uygulama alamm

ol ustur nakt adir.

Hava sahast ve havaalam problenlerinn ¢oziiminde kullamlan benzeti m
modellerinden en yayginolam FAAtarafindan gelistiril ms olan SI MMOD benzeti m
modelidr. Gerek hava sahasinin yeni den yapilandinl nasi, gerekse de bekle nel erden
dogan yakit naliyetlerinin bulunmnasi i¢in ugus ortamm gercege en yakin hale
getirnek miinkiindir. Calisna prensibi ugaklarin bir ag iizerinde Onceden
tam nhanms belirli stratejilere gore hiznet al nalarnndr. Mbdel de kullamlan strateji

sonucunda ol usan geci kel eri ve yakit sarfiyatlarinn bul mak nii nkiindiir.

Cevri migi kontrde yonelik calisnalar kisnen uyguanmaya konnustur, fakat tam
giivenilir degldr. Bu konuda ger¢ek =zamanli benzetim calisnalar
EUROCONTROL tarafindan da sirdiiril nektedir. Fakat otonmasyona geciste asil
onenli kism olusturacak ¢evrim dist kontro calisnalarinda eksiklikler ¢oktur.
Cevrim dist kontroliin yakin zamanlara kadar gelisenenesinin nedeni 4 — D
techizata sahip ucaklarin sayisimn azlig ve tarifesiz (bireysel) ucus sayisimn
fazlaligdr. Bu nedenle Avrupa’da sezonluk turist tasi naya yonelik (charter)
seferleri de tarifeye baganarak ¢evrim dist kontrolin etkinliginin arttiril nast
saglanmstir. Sonu¢ olarak c¢evrim dist kontrde yonelik bir tarifelendir ne

yonte mnin gelistiril nesi akis yoneti m alaninda biiytik bir eksiklig g derecektir.
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3. ISTANBUL ATATURK HAVALI MANININ GELiSIi M VE SORUNLARI

3.1 Aatirk Havali nam Haklanda Genel Blgler

Tirkiye’de ilk defa 1912 wilinda sivil hava ulasi mmn baglatild@ Yesilkdy
Havaalani, 1953 wilinda da uluslararast hava trafigine acilarak ilkemzin dis
diinyadaki ilk kapist olmustur. Yesilkdy Havali mammn ad 1985 yilinda Aatirk
Havali nam darak degstiril mstir.

Atatirk Havali nani, Uuslararast Havacilik Teskilatinin yapt1 & sinflandirmaya gore
CAT Il ( kategori Il ') nitelikderine sahip ol up, neteord gjik kosullarin zorl uguna
ragnen ucak inis — kal kisina i nkan verebilecek diizeydedir.

At atirk Havali naninda meydan kontrol ve yaklag na kontrdii ol arak saglanan Hava
Trafik Kontrol Hznetleri, ul uslararasi seferlere agik di ger 1i nanlari mz gibi radarile

saglannaktadr.

Toplam 9. 470.554 nf’lik kurulu alan bulunan ve 60.686 nf’likighatlar ter ninali,
175.496 nf’lik ( Gdis: 51.764 nf, Gelis: 53.932 nf, Servis: 48600 nf, Asna :
21200 nf ) dis hat terminali olarak iki ayr1 yapt altinda organize edilen li namn
ter mnal binasitoplam 236. 182 nf ol up, Ul ke mz hava neydanl arindan en biiytiglinii
teskil et nektedir.

At atirk Havali nam i¢ hat ve dis hatlar dahil ol mak tizere 203. 000 nf’lik bir al ana ve
13 otopark giris noktasina sahip olup toplam 7076 arag¢ kapasitelik katli otopark
mevcuttur.

Atatirk Havali nam lkemzin gerek yolcu gerekse ucak trafid acisindan tasidi g
biiyiikl {igiiniin yanisira diger 6zellikerle deilg ¢eknektedir. rneginli namn 2001
yil1 elektrik tiiketi m 32.014. 565 KW/ saat’tir. D ger yillara ait el ektrik sarfiyatlari
da Tablo 3.1 de goril nektedir.
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Tablo 3.1 Son 7 yillik el ektrik sarfiyat1 degerleri.

Yl LLAR KW/ SAAT
2001 32 014565
2000 33.182 490
1999 47. 368. 962
1998 46.773. 971
1997 42 035373
1996 41 424,207
1995 34.027.568

Hektrik sarfiyatlarinmn 1999 yilindan sonra diisiisiiniin nedeni yeni ac¢il ms olan dis
hatlar ter mnalinin elektrik sarfiyatlarimn ¢ikarilms ol nasidir. Ciinkii bu tiiketi m

degerleri DHM biinyesinden ¢ikarilip TAV biinyesine gec mstir.

I¢ hat ve dis hat da, acilacak diger ucak park yerleri ile birlike toplam 89 tane
ucaklik park yeri vardir. ¥Yllik yolcu kapasitesi 20.000.000 kisi ve yillik ugak
kapasitesi 350. 400’ diir. 2001 y1l1 pi ksaat ugaktrafig@ ortalanma 45 operasyon/ saat ve
pik gilin ucak trafi g ise ortalana 520 operasyon/ giin’ diir.

3.2 Aatirk Havali amm n (relli M eri

At atirk havali nam, Istanbul’un Avrupa yakasinda, 40°58'36" kuzey ve 28°48'55"
dogu koordinatlarinda, sehir nerkezine 24 km uzaklika ve denizden 48 1 m
yiikseKikiedr.

Mevcut Atyap ve Gstyapr Tesisleri ;
Meveut durunda ik pist (runway) kullanl naktadir :

e 06 — 24 pisti ; kuzeydogu — giineybat1 yoniinde 2300x60 m strip
2420x150 m boyutl arindadir.

e 18 — 36 pisti ; kuzey — giiney yoniinde ve 3000x45 m strip 3120x300 m
boyutlarindadir.
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Pist kaplamasi beton dup, nukaveneti PCN 100’ dir.

Ayrica ugak dolast m yolu (taksiyolu) ve apron sahalar1 vardir. Apron boyutlari
195x830, 290x45, 394x50 ve 270x28 m’dir. Kaplanmasi beton, nukavemeti PCN-
100 ve ugak kapasitesi 85 dir.

Dol as1 myol unun boyutu 1547x23, kaplanast beton ve nukave neti PCN- 100’ diir.

Havali namnda teknik blok idari binalar, i¢ hatlar ter mnali, dis hatlar ter mnali,
charter ve kargo termmnalleri ile hangar ve c¢esitli trafik yard nt1 cihazlar
bulunnaktadir. Araglar icin ise yollar ve otoparklar nevcuttur. Suan icin (yeni

paralel pist agil nadan 6nce) kullamlan ¢ikis taksi yollar1 adedi asag daki gbidir :
18/ 36 pistinde 8tane cikis taksi yolu vardr.
06/ 24 pistinde 4 tane ¢ikis taksi yolu vardr.

Pistlerin termnal binasinn ve diger havaalan elemanlarinin yerlesi mi, Istanbul

Atatirk Havali mammn Genel Yerlesne Plam, EKA’ da goril nektedir.

3.3 Aatiirk Havali nnmmn Mivcut Durumuna fliski n istatistiksed Blgler

3.31 Aatirk Havali mam Yolcu Trafi§

Atatirk Havali nant yolcu trafig 2001 yili itibari ile 14.375.879 dur. Tablo 3.3’ de
1992 — 2002 yillan arasindaki yolcutrafignin dagli m goril nektedir. Butabl odan
da anlasilacag tizere yolcusaylar her yil art maktadir. 1997 yilindan sonra da yol cu
ve Ucak trafi @ nde bir diislis goril nektedir.

Tablo 3.4de ise 1998 — 2002 willarn yolcu trafignin aylara goére daglim
goril nektedir. Butablodan da, 2001 yilinda en yogun aylarin Te mnuz ve AgZustos
aylar1 ddugu goril nektedir.

3.32 Aatirk Havali mmm UWak Trafig

Atatirk Havali nam ugak trafig@ kapasitesi 1995 yili itibari ile 350.400 ugak/ w1l
olarak veril nektedir. 2001 yilindaki kullam mise 160. 894 ugak/yil oldugu icin bir
darbogaz yasannmadi @ ortaya gtknaktadr.
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Tablo 3.3 de de 1992 — 2002 willar1 arasindaki ucak trafig dagli m goriil nektedir.
Ayrica 10 yillik bir duruna bakild §nda en yogun olarak ugak trafignin 1997 —
1998 willart arasinda yasandi & goril nektedir.

Tablo 3.2’ de de 1998 — 2002 yillar1 ucak trafi§ininaylara gore dagli m veril mstir.
Ucak trafiginde de en yogun aylarin Te mmuz ve Agustos aylart ol dugu acikca
goril nektedir.

Tablo 321998 — 2002 Yillann Wak Trafignin Aylara gére Dagli m [9].

UCAK TOPLAM

AYLAR 1998 1999 2000 2001 2002

OCAK 13 826 13 100 12.450 12.736 11 034

SUBAT 12938 12.074 12 421 11727 11 334

MART 14. 965 14,127 14. 404 13.607

Ni SAN 16.074 14. 439 13 851 13 801

MAYI S 15.895 14. 603 15.010 14. 045

HAZ 16.077 14. 861 15 134 14. 133

TEM 17.309 16.430 16.097 14. 892

AGU 18 260 17.903 16. 284 15.499

EYLUL 15.979 15.655 14.792 13.825

EKI M 15.836 15.009 14.784 13.695

KASI M 14. 148 14. 539 13 547 11975

ARALI K| 13483 13.375 12 944 10.959

TOPR. 184. 243 184.790 | 176.115 160. 894 22 368
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Tablo 3.3 Yolcu ve Lak Trafignin 1992 — 2002 Yillar1t Aasindaki Dhvglim [9].

2002
1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
(oc-sb)
UCAK
TOPLAM 82 206 139.771 | 150.627 | 158630 | 173422 | 184.243 | 184.790 | 176.115 | 171718 | 160.89%4 22. 368
YOLCU
TOPLAM 5.204. 605 | 9. 396. 230 |10. 106. 823(12 004. 647|13. 394. 666|14. 613. 014(14. 392 199(12 912 646|14. 645. 205|14. 375. 879| 1 356. 037
iC HAT
UCAK 34. 225 56.924 56. 557 58 529 61 677 68 951 74.870 70.200 67.417 57.514 7.711
DIS HAT
UCAK 47,981 82 847 94.070 101101 | 111745 | 115292 | 109.920 | 105058 | 104.301 | 103 380 14. 657
DIS HAT
(GELEN 1768 107 | 3.193.837 | 3.390.995 | 4.031 659 | 4. 495.676 | 4.880. 797 | 4.539.392 | 3 961 233 | 4.614.487 | 4.480.922 | 482 170
DIS HAT
(d DEN 1 .866.205 | 3 327.355 | 3.456.288 | 4.068. 612 | 4. 459, 115 | 4.953.089 | 4. 642 687 | 4. 005. 246 | 4.848.705 | 4. 346.810 | 521 856
TRANSI T
948 644 | 144.032
(s
iC HAT
(GELEN 743510 | 1422998 |1584.459 | 1. 876.335 | 2 059.647 | 2 364.503 | 2 520.935 | 2 728.606 | 2 529.130 | 1. 974.605 | 182 467
iC HAT
(dDEN 826.783 | 1452040 1675081 |2028041 |2 079 723 |2 414.625| 2 606.390 | 2 227.551 | 2 652 883 | 1. 799.094 | 169.544
TRANSI T
. 1018 541 | 137.529
ag

Atatirk Havali maninda 2000 yilindaki ucak trafig 171.718 operasyon/yil, yolcu
sayist 14.645.205 olup 2001 yilindaki ucak trafig 160.894 operasyon/wl, yolcu
sayist 14.375.879 yol cu/yil’ dir.

Atatirk Havali maminda 2001 wili igindeki Pik Giin itibari ile yapilan ucak trafi§
Olclinlerinde en fazla 547 operasyor/ giin, Pik Saat itibari ile de yapilan ucak trafi &
Olclinleri 53 operasyon/saat olarak el de edil mstir. 2001 yiliicintimpik giin ve pik
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saat degerleri Tablo 3.6 ve Tablo 3. 7 de goril nektedir. Aym zanmanda 2000 y1l1igin

de tiimpik giin ve pik saat degerleri Tablo 3.8 ve 3.9 da veril mstir.

Tablo 341998 — 2002 Yillar1 Yolcu Trafiginin Aylara Gore Dagilim [9].

YOLCU TOPLAM

AYLAR 1998 1999 2000 2001 2002
OCAK 899. 398 923.450 903.870 | 1162839 | 783031
SUBAT 949,505 865. 870 928.512 | 1096955 | 854 567
MART 1024781 | 1025004 | 1159266 | 1298 246
NISAN | 1279571 | 1012642 | 1147.763 | 1 156. 366
MAYIS | 1190329 | 989.648 | 1198725 | 1294 488
HAZ 1244353 | 1092402 | 1315183 | 1 380596
TEM 1489.432 | 1424573 | 1538.964 | 1646204
AGU 1638779 | 1509.701 | 1626.263 | 1505 217
EYLUL | 1335249 | 1178838 | 1317.397 | 1308 911
EKIM | 1235448 | 1087.608 | 1328122 | 1059 892
KASI M | 1040.643 | 955812 | 1137.830 | 836.113
ARALI K | 1064711 | 847.098 | 1043310 | 822789
TOP. 14392199 | 12912 646 | 14.645205 | 14.568 616 | 1 637.598




3.33 Aatirk Havali mm Yilk Trafi

Tablo 3.5 de 1996 — 2000 willart arasindaki i¢ hat, dis hat ve toplam olarak yiik
trafi@ veril mstir.

Tablo 3.51¢ hat — Ds hat Toplam Yiik Trafig [9].

Y1 LLAR iC HAT DI S HAT TOPLAM
1996 182 476 470. 089 652. 565
1997 212000 579. 780 791780
1998 209, 488 516. 422 725.910
1999 217.556 468, 458 686. 014
2000 226. 356 570.271 796. 627

00/ 99( % 4,04 2173 16.12
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Tablo 3.6 2001 Y1 Hk Giin gak Trafig [9)].

AY Pi K GON INEN KALKAN TOPLAM
OCAK 01 01 2001 269 277 546
SUBAT 08. 02 2001 185 310 495
MART 29.03 2001 265 271 536
Ni SAN 26. 042001 269 278 547
MAYI S 24, 05.2001 257 254 511

HAZI RAN 14. 06. 2001 272 266 538
TE MMUZ 26.07.2001 273 269 542
AGUSTOS 30.08 2001 270 279 549
EYLUL 03.09. 2001 188 337 525
EKi M 11 10.2001 253 254 507
KASI M 01 11 2001 262 262 524
ARALI K 20.12 2001 220 220 440
TOPLAM 2983 3277 6260
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Tablo 3.7 2001 Y1 Hk Saat Wgak Trafig [9)].

Pi K SAAT .
AY i SAAT INEN KALKAN | TOPLAM
GUN

OCAK 01012001 | 13:00-14:00 18 21 39
SUBAT 27.022001 | 07:00-08 00 9 33 42
MART 13.03 2001 | 07:00-08: 00 16 33 49
Ni SAN 26.04.2001 | 11:00-12 00 23 23 46
MAYI S 24.05.2001 | 11:00-12 00 17 18 35
HAZi RAN | 07.06.2001 | 06:00-07:00 12 28 40
TEMMUZ | 30.07.2001 | 06:00-07:00 13 26 39
AGUSTOS | 26.082001 | 19:00-20:00 17 27 44
EYLUL 03.09.2001 | 1200-13:00 22 21 43
EKi M 18.10.2001 | 12:00-13:00 26 27 53
KASI M | 01112001 | 13:00-14 00 29 24 53
ARALI K | 20.122001 | 12001300 10 25 35
TOPLAM 212 306 518
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Tablo 3.8 2000 Y1 Ak Giin gak Trafig [9)].

AY Pi K GON INEN KALKAN TOPLAM
OCAK 06. 01 2000 229 231 460
SUBAT 17.02 2000 255 261 516
MART 19. 03 2000 198 401 599
Ni SAN 06. 04. 2000 265 265 530
MAYI S 18. 05. 2000 335 316 651

HAZi RAN 30. 06. 2000 296 289 585
TE MMUZ 27.07.2000 280 299 579
AGUSTOS 31 08 2000 286 292 578
EYLUL 01 09. 2000 240 290 530
EKi M 26.10. 2000 203 348 551
KASI M 23.11. 2000 245 255 500
ARALI K 14.12 2000 241 242 483
TOPLAM 3073 3489 6562
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Tablo 3.9 2000 Y1 Hk Saat Wgak Trafig [9)].

Pl K SAAT .
AY ) SAAT INEN KALKAN | TOPLAM
GUN

OCAK 06.01 2000 | 10:00-11:00 12 21 33
SUBAT 17.02.2000 | 13:00-14:00 28 26 54
MART 19.03.2000 | 14:00-15:00 15 25 40
NI SAN 06.04.2000 | 12 00-13:00 15 26 41
MAYI S 18.05.2000 | 13:00-14: 00 23 22 45
HAZI RAN | 30.06.2000 | 06:00-07:00 14 28 42
TEMMUZ | 27.07.2000 | 08:00-09:00 22 18 40
AGUSTOS | 31082000 | 08:00-09:00 19 19 38
EYLUL 01 09.2000 | 06:00-07:00 24 15 39
EKi M 26.10.2000 | 12 00-13:00 20 23 43
KASI M | 23112000 | 11:00-12:00 25 18 43
ARALI K | 14122000 | 09:00-10:00 26 18 44
TOPLAM 243 259 502
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4. ATATURK HAVALI MANI UCUNCU PISTININ KAPASIi TEYE

KATKISIN N DEGERLENDI Ri L MESI

4.1 Gris

Bu konuda, Aatirk Havali namndan alinan verilere dayanarak 2. Bl iini de anl atilan
Kuyruk Mbdeli ile ucaklarin ortalanma gecikme hesabi ve Analitik Yaklasi nhar
Yardi myla doyna kapasitesi hesabi yapil mstir.

4.2 Kuyruk Mydeline Gire (taann (rtalamm (Gecikne Siirel eri i n Hesah

Atatirk Havali namnda; Her bir ucakicinortalama servis siiresi 2 daki ka ve standart
sapnast 30 saniyedir. Qtalanma ugaklarin gelis oram 25 ugak/ saat dir. Buna gore,
bir pist lizerindeki gelen ucaklarin ortalana geci kne siirel erinin hesab,

W, =gelen ucagin ortalana geciknesi ( zanman biri m )

A

. —ortalama gelis oram (ugak/ biri mzanan )

U, = gelisi¢in ortalana servis oran (ugak / birim zanmn) veya ortalama

servis siresinntersi

o, =gelen ugaklar i¢in ortalana servis siresi standart sap nasi
Ortalama gelis aram, A, =25 ugak/ saat
Veya A, =042 ucak/ dak

Otalana servis oram  , =0,5 ugak/ dak =30 ugak / saat

IACARY TN
: 2(1_2'a/:ua)

Standart sapma o, =30sn =05 dak

48



(2 1) denkle minde degerler yerine yazilirsa ortalama ucak geciknesi W, ;

~ 25((30/3600 + (1/302)
* 2[1—(25/30)]

W, =0,088 saat =5 2 dak/gelis

Bu deger, Aatirk Havaalamndan alinan sonuglarla karsilastirild @ nda uygun ol arak
gor il diigii anl asil mstir.

4.3 Analitik Yak as1 nhar Yard myla Doy nm Kapasitesi Hesah

Atatirk Havali mamnda; Ugaklarinortalana yaklasi muzunlugu = 8 deniz nmili ve

ayir ma nesafesi mni mum 5 deniz ml ol arak belirtil mstir. Agag da yaklast mhiz ve
yiizdeleri verilen ugaklar i¢in havaalammn hatasiz ( error — free approach ) inis

kabuliiile doyna kapasitesinin hesab.

Ucak vyiizdel eri Yaklast mhizn (knots)
10 100
15 120
75 130

Pist isgal sirelerinin yaklasi m esnasindaki ayirna siirelerinden daha kiigiik

ol dugunun ve kapasiteyi etkilened § nin kabulii yapilsin

(24) ve (25) nolu esitlikderden gesitli iz kombinasyonlart i¢in mni num zanan
ayir ma siresini hesaplamak mii nkiindir. ' =100 knots ve \f =120 knots alinirsa

(Y ¢ M), mn numayril ma zamamn ;

o 5
mV;,V,) =— =— sa =150sn
Vi-V) vV, 120

J

\f =130 knats , \ =100 knots igin,
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i vV, V,
m(V;,V;) = > +8( 11 J: 246 sn
100 100 130

Benzer hesaplanalar yapilarak Mnatrisi asag daki gibi o usturul abilir.
(nhdeki ucagin hia, Vf

100 120 135 dasihik, B

Takip 100 180 228 246 01
Eden 120 150 150 168 015
Ueaginha, Y 130 133 133 133 Q75
Qasihk B 01 Q15 Q75

Bu mnmtris, yaklagt mhizlarinn her konbinasyonu i¢cin mni num zanan ayirt mn

Verir.
Bir sonraki adt m(2 7) nolu denkle nden her kombinasyon i¢in verilen ol asiliklara
dayanarak agirlikl1 ortalana zanan ayiri m (ti ne seperation) hesapl anabilir.
m= ( 180*0, 1 +150*0, 15 + 133*0,75)*0, 1 +
(228*0,1 +150*0,15 + 133*0,75)*0, 15 +

(1246*0,1 +168*0, 15 + 133*0, 75)*0, 75

m = 147,945
Sonug o arak, doyma kapasitesi denklem(2 8) yarch m ile asag daki gbi hesaplanir.

1
147,945

C= i = Q00675 gelig/sn = 24 3 gelig/saat
m

Bu yontene gore de Aatirk Havali namndan alinan bilglere gore doynm
kapasitesinin degeri 25 gelis/ saat olarak alinmstir. Zaten bu veri bir 6nceki net ot

da kullaml msti.
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5. ATATURK HAVALI MANI NDA UCUNCU PiSTI N ROLU

51 Hstlerin Tam m

51106/ 24 Hsti

2300 m boyunda 60 m. genisliginde olan bu pistin boyunun kisa ol nasi, haki m
riizgar yoniinde ol na nas1 g bi nedenl erle biiyiik boyutlu( B— 747, A— 340) ugakl ar
tarafindan ozellikle kal kista kullanml na naktadir. 1994, 95, 96 willarinda 6zellikie
yagisli havalarda neydana gelen pistten ugak ¢ciknalari ve kaza kirt nhar nedeniyle
yagisli havalarda kullaml nasi pilatlar tarafindan da arzu edil ne nektedir. Ayrica
Atakdy yoOniine yapilan kalkis ve inislerde giriiltii nedeniyle biiylik sikayet
ol maktadir. Bu pistinuzatil nasti¢in 1996 yilinda ¢alis nalar yapil ms ancak yeni bir
pistin maliyetinden fazla bulundugu icin gercgekl estirilene mstir. Kisaca bu pist
boyunun kisali@ ve haki mriizgar sebebiyle tercih edil nenekte, ikincil pist olarak

Ozellikle deni zden inislerde kullaml naktadir.

51218/ 36 Asti

3000 m boyunda 45 m genislignde 1972 yilinda bitirilip 1975 yilinda giindiiz ve
gece trafi g ne acil mstir. 26 yildir Havali nammintrafi @ nin biiyiik bol iimi bu pistte
gercekl es nektedir.

Diinya standartlarina gére bir pistin ortalana ekonomk 6 nmrii 30 yildir. Trafik sayist
ve ucak agirhi g arttikga bu siire oransal ol arak azal naktadir. 1 ger bir ifade ile 26
yildr agir hiznet veren bu pistin dnlimizdeki aylarda onar1 mi htiyac artacag ndan

hiznette d na siresi diisecektir.

5.2 18R/ 36L(18/ 36’ya Paralel Yeni Hst) Hstlerin Greksi ni m Nedeni

Ukemznen énenli ve Istanbul gibi bir netropoliin hava ul ast mnda tek alternatif
Havali nam olan Aatirk Havali namnda uygul anan projeler ileter mnal kapasitel eri
arttiri] ms, kara tarafindaki kapasite arzanda 6nenli artiglar ol nustur. Buna paralel
olarak havatarafinda PAT (Pist, Apron Taksi yolu) sahal arinda yeni prgelere gerek
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duyul nustur. Zira bugiini¢inen 6ne mi proble mli namn hava tarafindaki kapasiteyi
idane ettirnek ve de arttirnaktir. Aym donemde 06 / 24 pistinin uzatil nasi
diigiinil miis ancak nmliyet ve ekonomk tercihler nedeniyle paralel pistin yapil nasi
tercih edil mstir [ 3].

e Meveut 2 pistten birinin baki mp onart mtamr, lastikiz temzlene, karlave
otla miicadele, aydinlatma sistenberi, ILS sistem baki m, boyana gibi nedenlerle

kapatil mas1 durunmunda kapasitede diis ne 6nl enecektir.

Bir pistin yaklas ma kategorisi yiiksel d k¢e yukarida belirtilenislet ne hi zmetlerinin
beklenen kalitesi ve mnmsrafi da (zaman para) artnakta fazla ihti nam
gerektir nektedir. Grnedin karla miicadel e de 2, 5 cm karin 30 daki kada t emi zl ennesi

ICAO (Uuslararast Sivil Havacilik Teskilat1) teamiil tidiir. Aatirk Havali nam i¢in
bu sirede inis veya kal kista etkilenen ucak sayisi 20 ci varindadir.

Atatirk Havali namnda yaz, kis ortalana giinl ik ugak trafigin 500 kabul edeli m
Giinl ik trafig 210’ unu iizerindeki pistlerinlastikiz sil ne siklig mn num 2 ayda 1
ol mktadir. Hr periyotluk sil ne islem giinl iik 24 saat calisnaile en az 2 — 3 giinde
yapilabilir. Aatirk Havali maninda boyle bir zamam ve i nkam sag anak minkiin
degildir. Dolayisiyla pistte islet ne kalitesi diis nektedir.

Yaklag ma kategorisi CAT II olan 18/ 36 pistinde ¢ok sayida elektrik aydinl at nma
dewre ve ar matirii bulunnmaktadir. Uwuslararasti Sivil Havacilik Antlasnasi eki
Annex— 14 de buisiksiste merininfaal ve gayri faal ol abil ne oranlar1 verilm stir. Bu
baki mve onar1 nhar ancak saat 24: 00 ile 5: 00 arasindaki zanan dili mnde piste gir
¢k seklinde yapilabil nekte bu da yetersiz d naktadir ( Annex — 14 say. 110 — 111).

e Meveut pistlerde kaza, kirt mugak kacir na gibi hadisel erle karsilasil d ginda
hava trafi g ne kapatil nayacak kapasite kaybi d nayacaktir.

Ornegin alinan bilglere gore 21.05 1998 giinii saat 1530 da Istanbul Hava
Yollarimn TC — AZA B.737 — 400 tipindeki ucag 18/ 36 pisti 36 ucu stop way
tizerinde kir1t myaparak hareketsiz kal ms pist ugag@in ¢ekildig 01: 30’ a kadar trafi ge
kapal1 kal mstir. Yagsli havamn gerektird g tedbir gereg 06/24 pisti kismen kapli,
kisnen pilat sorumtulugunda B 737tip ugaklaricinkalkis veinise agiktutul nustur.
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Dol ayisiylali nanda 10 saat trafik aksamstir. Bunun bir di ger anlam o giinigin 250
trafik aksamstir ; yapilama m stir.

e Hhki mriizgar Kuzey/ Giliney yoniinde ol mas1 nevcut 18/ 36 ile riizgar
icineins, yen yapilan 18/36ileriizgar i¢ine kalkis yaptl nasi ile he mkapasite artist

olacak he mde uygun trafik ortam sag anacaktir.

e Mlli Havayolu THY, Diinyamn biiyiik havayollar1 ile rekabet igin her
gegen giin (uzak yerlere non — stop ugabil nek i¢in ) biiylik govdeli A — 340 ucak
sayisin arttir naktadir. Bu ugaklar 24/ 06 pistini kullanana naktadir. Bunedenle 18/

36 nevcut ve yeni pistleri one marz et nektedir.

¢ Bugiinkii uygulanada birbirin takip ederekinis yapacak ugaklar arasinda
zanan aral1@ 3 dakikadir. Paralel pistlerden birinininis anagli, di gerinin ise kal kis
amacli kullaml nast durumunda iki inis arasinda bir kalkis yaptirilacaktir. Kalkis
yapacak uca@n pisti terk et nesini bekleneden inig yapacak ugagn tiirbiilans
fakt &riinii di kkate al maksizanindir nek, inen ucagin pisti terk et nesini bekl e neden

de kalkis yapacak ucagn kalkis misaadesi ver nek niinkiin ol acaktir.

¢ 1992 yilindan bu yana Atatirk Havali namnda slot sistem (ucaklarininis
ve kalkislart igin verilen zaman dilim) uygulannmaktadir, neydamn opti num
kullann mm saglamak icin gelen g den ucaklara bir zanan dili m veril nekte ve bu
duruna gore uluslararasi taahhitte bul unul naktadir. Bu taahhiit dai nma iki pistin

kullanu] nas1 esasina goéredir.

Yukarida anlatilanlar soézkonusu pistin isleeme ortamnda duyulan 1htiyact
agtkanmaktadr.

Yeni yaptl nakta olan paralel pistin yukarida, belirtilen hususlarailaveten, 18 pisti
kalkis ve 24 pisti inisigin kullanld g ndan pistlerin konunu sebebiyle 18 pistinden
kal kan ucak 24 pistineinen pist sonundanterk eden ucag karsisinda gor nekte ve 18
pistiicinde i ms g bi al glayarak kal kistan vazge¢nmektedir. Bu nedenle, 18 pistinden
kalkig yaptirabil nek i¢in, 24 pistine inip pist sonundan terk eden ugagin 18 pisti
dogrultusunu kat et nesini beklenek gereknektedir. Bu ayir namn saglannast i¢in
gereken siireinen ugag ntaksi siiratine bagl1 olarak 18 den kal kacak ucakileinisigin

gelen 2. ucak arasindaki ayir mayt ortadan kal dir naktadir. Bunun 6nl enmesi igin
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ucaklar arasindaki ayirmamn nor nalden daha fazla tutul nast zorunlulugu, zanan
zanan 18 kalkis 24 inis ¢ift pist kapasitesini, tek pist kapasitesinin de altina
diisir nekte ol up, yapil nakta olan pist 210 m batida bul undugundan 18 kalkiglarimn
yeni pistten yapil nas1 halinde bu sorun ortadan kalkacaktir| 3].

Meydan slatlarimin pist hareketleri agisindan degerlendiril nesinde, slotlar darbogaz
olan en diislik kapasite esas alinarak veril nesi gerekirken en yiiksek kapasite yaratan
061inis, 36 kalkis pistlerinin kullamn mna gore veril nektedir. 18/ 36 pistini n gesitli
sebeplerle kullamlanmamast durumunda kapasitenin diis nesi sonucunda veril ms
bul unan slatlara uygun olarak gelen trafige yeterli hizneti sagayacak kapasite,
yaptl nakta dan yeni pist ile yaratilacaktir.

06 / 24 pistinin kisali1@ nedeniyle kargo ve biiyiikk govdeli ucaklarin kullam mna
el verisli bulunnmanasina, uzun nenzlli seferlerde ugaklarin maksi num kalkig
agirlikar ile bu pistten kal kana nalar1 sebebiyle yeterli yakit1 alana nasi ile baska
meydanlara teknik inis zorunluugunda kalmmlari, planlanan yolcu ve yik
kapasitelerin kullanamanma veinise gelenagirtonajli ucakl arintercihettigi uzunl uga
sahip ol manmmas1 nedeniyle olusan e mi yetsizik fakt&rii bir takk mteknk arizal ar
sebebiyle uzun bir inis pistine ihtiyag gosteren durunmlardaki ol unsuz ukl ari
g der nekte etken dacaktir.

Ukemzde bu tirr pist insaat1 ilk defa Atatirk Havali naninda degil, trafik sayist
yarisindan daha az Fsenboga ve Antalya Havalimanlarinda yillar 6nce yapil mstir.
Ayrica bunlarin diinyada da bir sirii ornekleri nevcuttur. Aym sartlardaki bu
pistlerde ol dugu gibi I MC( Aletli Meteorol giik Sartlar ) kosullardaki trafikl ere yedek
pist ol arak kullanilacak olan yeni 18/ 36 pisti, VMC ( Gorerek Meteorol ojik Sartlar )
kosullarda aym anda kullam mna niisaittir.

S6z konusu pistin islet neye acil masinm miteakiben ortaya ¢ikacak pist
konfi giirasyonunun neticesinde nevcut kapasitenin nasil artis gostereced konusunda

kesin bir rakambelirlenek niinkiin degldir.

Fakat nevcut kapasitenin olunsuz her kosula karst korunacag, bir di ger ifade ile
eldeki yumurtamn bir buguk sepet yerine iki buguk sepete daglacag kesindir.
Bununla hirlikke kapasitenin %40 - %5 civarinda art nasini bekle nek miimkiindiir.
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At atirk Havali namnda uygul anan slot sistem icin saatlik 36 ol arak veril nektedir.
Burakam36 pisti kal kisa, 06 pistiinise kullam nda naksi numkapasite +6 ugcakla 42
dir. O ger neteord gjiksartlarda burakamdaha da diis nektedir. Ancak gercekl es ms
pik saat trafik sayilarinda bu rakanlarin asild @ da goril nektedir ( Tablo 3.6, 3.7,
3.8 39 2000, 2001 yil1 pi k saat, pik giin ugak trafikistatistig ).

5.3 Yen Hstin Mvcut Ve Hziki Durunu

At atirk Havali nanmi ndan alinan sonuglara gore ;

18 / 36 paralel pistine ucaklarin yaklagnalar1 i¢in gereken seyriisefer yard nti
cithazlarinin konul acag yerler nevcut olup, cihazlarin ve antenlerinintesis edileceg

yerler arazide yapilan site —survey neticesine gore belirlenmstir.

Havali mam arazisi disinda tesis edilecek Mrker istasyon yerleri icin araz
kamulagtirnma ve kiralama islenberine ait galismalar ilgli Belediyeler ve kurulus

nezdinde devamet nektedir.

Yeni pistin 36 tarafinda 900 m CAT II sartlarinda yaklagma 1s1kar1 i¢in araz
mevcuttur. Ancak yaklasnmaisikarimin ilk 400 m’ sindensonraki 500 m’ lik kist m
ve 1000 m’ ye kadar konulacak olan 36 M Marker istasyonu bel ediyenin kanp
olarak kullandi & yapilasm s alaniginde kal naktadir. 30 m aralikla konulacak ol an
yaklasma 1stkarimn direkt yerleri ileride istlenici firmamn prgeleri hazirlayip
idareye ver nesinden sonra kesinlesecektir. Isiklarin ve istasyonun yerles nesinde

herhang bir sorun beklenne nektedir.

18 tarafi ise, yaklasik 450 m CAT I sartlarinda yaklas ma 11k ar1 i¢in arazi bos ve
miisait olup, linmamn tel orglisii igerisinde kal naktadir. Isitklarin 900 m’ ye

uzatil nas1 halinde, 1i nan sinrlart disinda ka nul astir na gerekecektir.

Yakl ag ma 151K ar1, pist vetaksi yoluaydinlat nalar1ileil gli regii at &l erin bul unacag
Hl ve H2 trafo binalarimn yerleri nevcuttur ve diger altyapt calis nalar1 devam
et nektedir.

Yeni pistinher iki basinda, iki tarafli (sag ve sol) olarak konul acak PAPI 151K arimin

yerleri nevcuttur.
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Paralel pistin faaliyete ge¢nesiyle ; nevcut hava trafign hang Olgilerde
rahatlatabileceg, beklenen kapasite artisina iliskin nodellene c¢alisnalarinmn

sonucunda belli dacaktir [3].

54 Degisik Kosularda Pist Killam nhan Ve Kapasite eri

541 Aktiiel Hhva Trafik Verilerine Gire Hst Kull am nhan

Yapil ms arastir nalar sonucunda he mapron he mde pist kapasitesinin zorland & ve
goriiniir en biiyiik sorunun pist kapasitesindeki yetersizik ol duguifade edilmektedir.
Apron (park yeri) kapasitesinin eskiden yetersiz kald g, ama yeni park yerleri
yaptl nasiyla bu problemn ol duk¢a ¢oziinbendi & goril nektedir. Bu konuileilgli
olarak neydan SLOT u uygul annaktadir. Ancak pist kapasitesininzorland &, baska
bir deyisle doyuna ulasti@ dogrudur. Bununla beraber 1997 yilinda “PEAK”
inykalkis olarak 24 saatte yaklasik 750 trafigin idare edild g gilinler ol nustur.
Ortalama inykalks 600’ dir. Bugiin nevcut pist konunlari ile (06/24 ve 1836
pistlerinin kullamn m) 24 saatte 1000 inig/kalks (yaklasik 3 dakika i¢inde bir inig
kalkis) saganabil nektedir. Bu rakam pist kapasitesi olarak saatte 42 img/kalks
denektir. (rnedin benzer konunda birbirini kesneyen pistleri olan VI YANA
Havaalanimn pist kapasitesi saatlik 54 ugaktir.

Atatirk Havali nam yaz sezonu 24 saatliktrafikinig/kal kis ortalamasimn bugiini¢in
600 civarinda oldugu go6zoniine alind@nda nevcut pist konumlariyla pist
kapasitesinin asil nasi i¢in ortalana olarak 24 saatte 400 inig/kalkis’dan daha fazla
trafik aktivitesi d nast gerekir.

Isvigrenin Cenevre Meydam tek pist ve paralel taksirwu ile saatlik 38,
Dani narka’mn Hllund Meydam tek piste ve piste paralel ol nayan kisith taksiru
inkanina sahip iken dahi saatlik 50’dir. Bu 6rnekler bize tek pist ile ulasilabilen
kapasiteleri ver nektedir. Mevcut iki pist ile saatlik 42 degerin sag anak son derece
kolay olup, hersey pistin disinda apron ve termi nal kolaylikarinn yeterlili g nde

sonugl annaktadir.

Paralel pistlerden istifade edilerek pist kapasitesinin bir mktar (%40-15) artacag
goril nektedir. Fsasen paralel pist ingaasi iki pist nerkez hatt1 arast 800 m’den az
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ol mast durunmunda pist kapasitesini biliylik m ktarda arttiran bir fakt6r degildir. Bu
konundaki paralel pistlerintek bir pist ol arak niitalaa edil nesi, bizeri daha gercekei
sonuclara gétirecektir. Iki paralel pistin aym anda birinininis ikincisinin kalkis
amaciyla kullanl nast ICAO Doc. 9426 - AN 924 Appendix B 11-2-1-9 ve 11-2-1-
10’ da ifade edilen sartlar dahilinde yapilabilir [4].

Konuyu 6zetleyecek ol ursak bugiinkii nevcut pist konfigirasyonuyla dahi yapilan
pist ol maksizin pist kapasitesi saatte 42 ing/kalkisi sagayabilecek durundadir.
Paralel pist insaasi ile li¢ pistin aym anda kullamlabil nesi durumunda ortaya
cikabilecek %l 0-15 artist dahi gozardi edersek yillik 360.000 ucgak/yil sayisina
ulasil naktadir ki, bu rakam c¢ikarilan talep sonuglarina goére 2016 wyili igin
bekl endi & ni ifade etti g ugak/ yil hareketine ¢ok yakindir.

542 Haki m Riizganin Belidendi @ Yonlere (Bre Hst Kullam nhan

Atatirk Havali mam ugak trafig 1997 yilinda en yogun giin i¢inde 719 gibi bir
rakana varan ve her yil %0 — 11 arasinda artis goster gesi siiregelen Havali nam nda,
hava trafignin idanesi yoniinde tgiincii pistin bulunnmast konusunun bir zaruret
haline geld @ anlasil msti, bu yilizden asagida agitklandi g sekliyle bugiin nevcut
durumile ii¢lincli pistin hi znette ol dugu halin karsilastird & mzda kazang acikca
goril ebilecektir [4].

5421 Mvcut Sartl ar (sayet riizgar saki n veya kuzey yonl iiise)

06/ 24 pistinin 06 tarafi inis, 18 /36 pistinin 36 tarafi kalkis i¢cin kullaml nakta,
saattlik 42 daninig/ kalkis kapasitesi bu durunda maksi mum yiir it il nektedir.

06 pisti yagssiz haval arda her tirdeki ugagininisine cevap verdig igininigannciyla,
36 pisti ise uzun oldugu icin kalkislarda her tirlii ugak tipine cevap ver nesi

nedeniyle de kalkis anaciyla kullaml naktir.

06 ve 36 pist basglarinn cografi konumu, ayrica 06 pistinden kalkis yaptirild &
taktirde 06 pist basinda bul unan ugag n 36 pistine yakl as na yapan ucaga maniateskil
etnesi nedenmyle 36 pist basina inislerin aym anda yiriti nesine 1 nkan

ver ne nektedr [4].
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5422 Mvcut Sartlar (riizgan n giiney yoniinden es nesi hali nde)

Sayet hava yagissizise 24 tarafi (biiylik govdeli ugaklar hari¢) inis anaciyla 18/ 36
pistinin uzun ol nas1 nedeniyle 18 tarafi da (biiylik govdeli ugaklar dahil) kalkis ve
ing anmaciyla kullanl naktadir[4].

5423 (¢t HAstin Mvcut O nas1 Hali

18/ 36 pistine paralel yapilanikinci yeni pist 36 L/ 18 R mevcut pistise 36 R/ 18 L
seklinde isi nhendiril mstir. (¢ pistinkullanml nas1 esnasinda, sayet riizgar sakin veya

kuzey yonliiise;

e Yeni yaptlan36 L/ 18 Rpistinin36 Ltarafiinis yapanucaklaricin nevcut
ve eski pist konumuna giren 36 R/ 18 L pistinin 36 Rtarafi ve 06/ 24 pistinin 06
tarafi aym anda kalkis yapan ugaklar i¢in kullamlacaktir.

Zira yeni paralel pistin 36 L tarafi 06 pist basindan 210 m bati1ya uzakl asti @ ndan
36Ltarafinainis yapan ucaklaricin 06 pist basinda kal kis yapan ugaklar maniateskil

et neyecektir.

Boylece, bugilin ic¢cin 36 pistine inis yaptirilirken 06 pist basindan kalks
yaptiril ma nas1 hali ortadan kal kms d acaktir.

36 Rpistiile 06 pistininaynm anda kal kisi¢inkullamlabil nesi, neveut nmaksi muma42
olan saatlik ucak kapasitesini 12 gibi bir sayisal artisla 54’e ul astir ms ol acaktir.
Tabidir ki, bu uyguanada ucak tipleri ve bunlarin Wake Turbul ance kategoril erine
di kkat edilecek ve | CAO kurallar1 taki p edilecektir.

e Sayet riizgar giiney yonliiise; 18 Rve 24 pist baslariinig, 18 L pist basi ise
kalkis i¢in kullanilacaktir. Bu taktirde giiney apronu ve kargo ter mnali 6niiniin 24
pist basina yakin ol masi nedeniyle 24 pist basindaninisle beraber kalkisi nkam da
ortaya ¢ikacaktir. Bu operasyonda, nevcut kapasite olan 42 rakam devam

edecektir.

Bu rakana ul ag nakta en azi ndan bugiinkii 06 inis 36 kal kis operasyonunun saatlik
42 olan kapasitesinin bu kez riizgar giineyli iken 18/ 24 operasyonuna da one nli

art1s sag ayacag i belirginl estir nektedir.
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Yukarida siralanan bu tenk agiklanmalar yaninda ii¢ pistin varl1g, pistler iizerinde
kaplama onari my lastik izi temzZlene, karla miicadele, aydinlat na sistem, ILS
sistem baki m, boya yenilene ¢alis nalarinu rahatlikla yiir it nek, pistinbirin hiz net
dist birakarak iki pistle operasyon yapnak, bdylece en azindan nevcut saatlik
kapasiteyl asag yaindirge neden devamettir nek olanad sag anaktadir [4].

543 Yeni Hstin Degisik Kosullarda Kullam mna Tliski n Sonucl ar

Mevcut sartlar ve yapilan yeni paralel piste gore Hava Trafik operasyonunun nasil
strdiiril ecegl ve dolayisiyl a artan kapasitenin daha 6nceki sayfal arda agikl annasim
takiben, ortaya ¢ikan Oneriler de incelendi ginde, asagdaki sonuglarin ¢ikarild g
gOr il miist {ir.

Yeni yapilan paralel pistininis pisti olarak kullamlacagz DHM ’nin planlanasiyla
uyum goster nektedir. Ancak cikan sonuclarda hep inig pistinin ter mnale yakin

bul unanm n o nas1 seklinde karar veril mstir.

DHM nevcut 18/ 36 pisti ve aletlerini muhafaza et nekte, yeni yapilan paralel piste
de yaklag ma 1s1Kart ve ILS sistenteri planlanaktadir. Busistenberigin paralel yeni
pistinyapilld & bdl gede yeterli alan nevcuttur. Ayricainis pistinde (yem paralel pist)
beklenneyen bir kirt m ol dugunda veya pist iizerinde onart m ar matiir degjstir ne,
boyana veya temzik ol nasi halinde, kalkis pistinininis igin kullanl masi i nkam

sag ana ma naktadir.

Yeni paralel pistile birlikte {i¢ pist kullamlirken mevcut 36 pist basindan Avrupa ve
Karadenizrotasina gi den ucakl arin kal kist yaptirilirken, 06 pist basindan da Dogu ve
Giineye gidecek ucaklarin kalkis yapabil ne imkam yer al naktadir. Bu islem

kapasiteni n arttiril nas1 dir.

Sartlar ( neteorol gjik) 06 pist basim kullandir nay1 gerektirdi §nde 06 pist basinainis
trafig@ yonlendirilirken, mevcut pist ile yapilan paralel pistin 36 pist baslar kalkis
trafigine kullamlabilecek, boylece kapasitenin nmksi mum degerine ulasacag
¢t karilan sonugl ardan el de edil mstir [4].
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6 ATATURK HAVALI MANINDAKI YENI PiST VE Di GER
GELi S MELERE BAGLI KAPASi TE DEGERLENDI RMELERI

6.1 Gris

Atatirk Havali mamnin meveut hava boliimii ( pist, taksiyolu apron vb. ) ile kara
bol tindi (ter mnal, destektesisleri vb. ) tesislerininkapasitelerine gore yetersiZikerin
yani kapasite darbogazlarinn gideril nesi i¢in karsilanmasit gerekli ihtiyag

programmnn belirlennesi gerekir.

Bir ihtiya¢c programmn belirlenebil nesi icin Oncelikle gelecekteki taleplerin
karsitlanmast daha genel anlanda istlenilecek islevier konusunda tercihlerin ve
politikalarin saptannmasi gereknektedir. Tenel konulardan biri, yolcu ve kargo ile
ilgli olarak yeterlilig irdelenek, gerektignde ikisi arasinda oncelik acisindan bir
terciite bulunnaktir. Diger bir konu ucaklarin baki m ve onart m hiznetlerinin

yiriit il nesine iliskin verilecek yer ve agirliKir.

Istanbul Aatirk Havalimmmnda THY nin ana iissii ol mas1 ve tarifesiz ucaklar
nedeniyle ortaya ¢i1kan gereksini nher yiizlinden ugak durak apronl arimun arttiril nast
gereg@in vurgulanak gereknektedir. Fakat eskiden 76 olan park yeri sayisini n bugiin
yeni yaptlanlarla 89’a ulas nas1 beklennektedir. Bu da daha dnce yasanan park yeri
stkintilarinn bir mktar azal masina sebep ol mustur. Islevierin ve islet nenin gered

ol an taksiyollar1 da kapasite arttirt mmn disinda zorunlu d an yatir1 nhar dir.

At atirk Havali naminda he mi ¢inde bul undugu sikisik alandan dolayt he mde iki pist
arasinda yaganan kar nasadan dolayl bir darbogaz yasannaktadir.

Destek hiznetleri ise, ancak olanaklar dl¢iisiinde gerceklesebil nektedir. Bugiiniin
kosullarinda bu olanak yoktur. Fakat ileride askeri alanlardan yer ayril nasi
durunmunda bu danak ortaya ¢1kacaktir.
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Ornegin hangar durumu incel endi g nde ortaya ¢tkan veriler sunlardir :

Mevcut hangarlar 1 adet A340 ve 2 adet A310 veya 1 adet B737ile 1 adet RI100
ucagina hiznet verebilecek kapasitededir. Mevcut hangarin yetersiZig nedeniyle

yeni yapil nasina baglanm stir.

Yeni hangar 2 adet B747 veya 2 adet A310 ve 2 adet B737 ucagina hiznet

verebilecek bir kapasite sunacaktir.

6.2 Havali nam Kapasitesi

Oncelike havaalanlarinin kapasitesi fiziksel olanaklarla belirlenir. Genel anlanda
tiim 6gel erin kapasitel erinden kii¢ligli sistemn kapasitesidir. Rkin ¢6ziim dgelerin

kapasitel erinin uyunmu ile sagd anr.

Kapasiteyi belirleyici nitelikeki Ogeler pist, taksiyolu apron ile term nallerdir.
Clinkii, yem dis hatalar ter mnali acil nadan Once, ter mnaller kapasitenin ¢ok
Ustiinde, talep altinda ciddi bir darbogaz yasamaktaydi. Ter mnal darbogazimn
asil masindan sonra son yillarda pist darbogazimin da yasannasiyla yen paralel pist

insaasina baslandi ve halen devamedil nektedir.

6.2 1 Hst Kapasitesi

Havali nam planlanasinda hava bdl timiileil gli kapasiteiki tirliitan nhanmaktadr.
Daha 6nce Boliim1’de de anlatild @ gibi birincisi “pratik kapasite” olup, A B D’de
uzun sire gegerli olan bir tam mdir. Pratik kapasite, nmakul karsilanabilecek bir
ortalana gecikne durumunda, belli bir siire icinde (genel olarak bir saat i¢inde)

yapilabilecek operasyonu (ing/ kal kig) sayisidr.

Son yillarda kabul edilen diger bir tann m “doygunl uk kapasitesi”dir. Bu kapasite;
strekli bir hiznet talebi ol mast durununda belli bir sire i¢inde havali nammn

karsilayabileced en yiiksek operasyon sayisidr.

Buik kapasitetam m arasindaki baslica fark: pratik kapasite tam mmn geci kneyi

icer nesine karsilik di ger tant nda geci kneni n goézoniine alinna nasi dir.
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Havali nanl arinda kabul edilebilir yani yol cular i¢in nakul karsilanabilecek geci kne
konusunda birlik yoktur. Bazn kaynaklarda bu gecikne siiresi 4 dakika olarak
belirtil nekle birlikte, limamn tiinii, ya da hizmet biri nherinden herhang biri i¢in
makul kargilanabilecek gecikne li nandan li nana degisikik gosterir.

Doygunl uk kapasitesi tam mnda gecikne nazara alinnayip, pik saatlerde hiznet
verebild g ucak (operasyon) sayist ile degerlendiril mstir. Gergekte gecikne
siresinde talep seklinin Oonem, biiyiiktir. Cok sayida ucagn pisti aym anda
kullannmak istenesi durumunda gecikne biiyliyecektir. Buna karsilik bu talep bir
zanman dili mi¢ine yayilirsa gecikne azalir. Bu bak ndan saatliktalebin dagli mmn

ortalama gecikne siiresinde dogrudan etkisi vardir.

Cesitli gozlenher doygunluk kapasitesi degerinin pratik kapasiteden daha biiyiik
ol makla birlikte farkin onenli d naci @ gosterm stir.

Bir havali nam nda kapasite artisin saganmak i¢iniki dorumsoéz konusu ol abilir.

a. Pist sayis1 veya diger hiznet biri nherinde sayisal ya da fiziksel biiylime
saglamak (altyapt iyilestir nesi).

b. i mamn kapasitesi iizerinde etkili olan faktorler (Boliim 1’ de anl atilan)

tizerinde veri m arttirict degisikikKer veya iyilestir neler yapmak

Bunlardan pist sayisim arttir nak veya di Ser hizmet biri nherinde fiziksel bilyiine

saglamak gelisneye el verisli alamn kisith d nas1 sebebi yle miinkiin o nayabilir.

Pist kapasitesi pisti kullanacak ugaklarin konpozisyonu paranetresine ek olarak
gelen ve giden ucaklarin oranlari, gorlis sartlar1 vb. ¢ok sayida faktére gore
degisebil nektedir.

Tek pist i¢in kapasite 150. 000 — 195. 000 operasyor/ yil arasinda degis nekle birlikte
taksiyollarimn ve apronlarin uygun, trafik kontro tesislerinn yeterli ol nasi
durununda 195. 000 operasyor/ yil sinr asilabilir.

Pist kapasitesine etkiyen en onemi faktdr operasyon araligdr. Bu aralik trafik
kontrd tesislerinin yeterlilik diizeyi ile yakin iligkilidr. Hava kosullar1 ile ugak

bliyiikl iikleri ve bunlarin konpozisyonlar1 pist kapasitesin etkileyen diger o6ne nli
fakt 6r diir.
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Atatirk havali namnda bulunan iki pist ( V) diizeninde olup, si miltene olarak
kullamlamanaktadir. Himzdeki verilere gore ( V ) diizenindeki ik pistin
sagayabileceg en kiiclik saatlik kapasite 50 operasyondur. Havaalam islet ne
kosullar1 ile kiigiik ve biiyiik govdeli ucakl arin konpozisyonuna bag olarak ( V)
diizeni ndeki pistlerin saatlik kapasitesinin 60 operasyona, yillik kapasitenin 265. 000
operasyona ¢ikabileceg ve bu degerlerin iist simr olduklar1 ilgli kaynakl ardan

anl asil naktadir.

Yeni yapilan paralel pist ile birlike bu durumdegerlendirild g nde, yillik kapasiteni n
kaynaklardaki verilere gore 355.000’e kadar yiikseldig ve yapilan paralel pistin
kapasitede bir artis gostereced acik bir sekilde belli d nustur.

Havali mam  yetkililerinin ifadesine ve DHM yayinlarina gore Aatirk
Havali nam nda pist kapasitesi 350. 400 operasyon/yil’dir. Buna karsilik 2000 yilinda
operasyon sayist 171. 714 dir. Buna gore pistler kapasitelerinin %#9’u oramnda
kullanl naktadir. Tablo 6.1 de 2000 yil1 ucak kapasite degerleri veril mstir. ¥ ne
Tablo 6.2°de de son 5 yllikic hat — dis hat toplam ugak trafikari de gosteril mstir.

Tablo 6.1 2000 Y1 WLak Kapasite Kullam nhar1 [9].

KAPASI TE
L 2000 Y1 LI
UCAK KAP ASI TESI . KULLANI M ORANI
UCAK TRAFi d
(%
350. 400 171714 49
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Tablo 6.21¢ hat — Ds hat toplamucak trafig [9].

Y1 LLAR iC HAT DIS HAT TOPLAM
1996 61 130 112 292 173,422
1997 68. 645 116. 410 185, 055
1998 74,870 109,920 184,790
1999 71837 105, 482 177.319
2000 67.419 104, 295 171 714

Pist veter mnal i¢inbelirlenen bu durum A atirk Havali nam nda bugiinic¢inter mnal

sorunu ol nadi §m, pist sorunu o dugunu, artaya koynmaktadir.

Saatlik kapasite Tablo 2.3’ e gore 60 operasyondur. Kuyruk nodeline ve pratik bir
yonte ne gore yapilan degerlendiril nelerde A atirk Havali nanm nin pist kapasitesinin
ortalanma 8 daki kalik geciknei¢in55; 4 dakikalik geci knei¢in 45 operasyon ol acagy
anlasil naktadir. Bu degerlere gore saatlik kapasiteicin45 operasyonun esas alinnasi

rahatlika minkiin goziikk nektedir.

18/ 36 pistine paralel bir pist yapiliyor olusu kapasiteye kiiginsenneyecek katk
sag ayacaktir. Kapasiteye katkl yeni pistin nevcut piste uzakligylailglidir. Aetli
yoneti mde (IFR) pistlerin eszanmanli olarak bag nsiz kullamlabilmeleri igin
aralarinda en az 1035 m uzaklik bulunnasi gereknektedir (Ainex — 14’e gore
verilen alt sinir degeridir). Gorerek yoneti mde ( VFR) pistlerin eszanmanlt ol arak
bag ns1z kullamlabil neleri i¢in aralarinda en az 210 m wuzaklik bul unnasi

zor unl udur.

Atatirk Havali mamnda suanicinyaplan yeni pistile 18/ 36 pisti arasindaki nesafe
210 m dir. Bu durumda iki pistin birbirinden bag ns1z olarak kullanilabil nel eri
mii nkiin ol manaktadir. Bu paralel pist yappm, willik 90.000 dolayinda ugak
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operasyonu artist sad ayabilecektir. Bu da yaklasik olarak 8 — 10 nilyon yol cuw/ y1l
g bi kiicinsene neyecek bir yolcu artisina d anak sag ayacaktir.

6.2 2 Yolcu Ter mnali Kapasitesi

Atatirk Havalinmam dis hat ter mnali kapasitesi 14.500.000 yolcwyil, i¢ hat
ter mnalinin kapasitesi 7.000. 000 yol cw/ il ol arak belirtil nektedir. Tabl 0 6.3 de 2000
yilina ait yolcu kapasite degerleri veril mstir. Ayrica Charter uguslarina ayrilan C
ter mnali artik Kargoter mnali olarak kullaml maktadir. Su anigin yeni yapilan dig
hatlar ter mnali ile birlikte toplamkullamlan term nal alanlar1 asag da Tablo 6.4 de

gosteril mstir.

Tablo 6.3 2000 Ylina ait Yolcu Kapasite kullamm [9].

KAP ASI TE
2000 YI U
YOLCU KAPASI TESI L KULLANI M ORANI
YOLCU TRAFi d
(%
21.500. 000 14. 647. 810 68
Tablo 6 41¢ hat - Ds hat Ter mnal alanlar1 [9).
TERM NAL ALANLARI ( M)
YOLCUYA AQ K ALANLAR Bi NA TOPLAM

IC HAT DIS HAT | TOPLAM I1C HAT DIS HAT | TOPLAM

24,657
90. 000 114. 657 59. 080 170. 000 229,080
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6.2211ic Hat Ter n nali

I¢ hat ter mnali icin2004 yil1 baz alinarak nevcut pistlerle & 7 milyon yolcu/ yl,
18 / 36’ya paralel pist yapm durunmunda 158 mlyon yolcw/ yil degerinde bir
kapasiteni n gelistiril nesi gereknektedir. Su durumdaic hat ter mnalinin yeni dis hat
ter mnali faaliyete girdikten sonratoplamkapasitesi 7. 000. 000 yol cu/yil’a ¢1 kmstir.
Tablo 6.5 de 2000 yilina ait i¢ hat ucak trafi@nin Tablo 6.6’ da yine 2000 y1lina ait
yolcutrafignin aylara gore dagilt m goril nektedir.

Tablo 65 2000 yilina ait Wfak Trafig@inin aylara gére dagli m [9].

AYLAR I C HAT UCAK TRAFiGi
OCAK 2000 4,632
SUBAT 2000 4,798
MART 2000 5. 489
NI SAN 2000 5. 654
MAYI S 2000 6.411

HAZI RAN 2000 6. 464
TE MMUZ 2000 6.611
AGUSTOS 2000 6.274
EYLUL 2000 5.780
EKI M2000 5.739
KASI M2000 5.040
ARALI K 2000 4,527
TOPLAM 67.419
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Tabla 66 2000 yilina ait Yolcutrafigninaylara gore dagli m [9].

AYLAR i C HAT YOLCU TRAFi d
OCAK 2000 340. 474
SUBAT 2000 351 144
MART 2000 398. 463
NI SAN 2000 412.035
MAYI S 2000 450. 451

HAZI RAN 2000 485,918
TE MMUZ 2000 546. 770
AGUSTOS 2000 557.972
EYLUL 2000 467. 464
EKI M2000 452 265
KASI M2000 390. 102
ARALI K 2000 328,787

TOPLAM 5,181 845
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6.222 Ds Hatlar Ter mi nali

306 mlyon $°a malolan Atatirk Havali mam Yeni Uuslararast Ter mnali 10 Ccak
2000 tari hinde agildi. Toplam190 bin nf alana sahi pter minal ve 180 nf kuruluolan
cok katli otoparkin ingaatina 1998 yilinda baglanms ve 22 ay gibi bir sirede
bitiril mstir. Yeni Uuslararast Ter mnal yi1lda 14 milyon ul uslararasi yol cuya hi z net
ver nekte ve yeni terminale bitisik olan yeni c¢ok katli otopark 7 bin arag
kapasitelidr. Tablo 6.7°de gorilen sayisal verilerden hareketle gelecege doniik
kestiri nher yaptl ms ve 1995 yilindan 2010 yilina kadar ki siire ic¢inde yolcutrafig
kapasitesi hesaplanmstir. Buna gore, 2004 yilina dogru Istanbul’a dis hatlarla gelip
giden yolcu sayist 15.000.000 nertebesine yaklasabilecektir. Bu yilizden ¢6ziim
olarak 2003 wil1 itibari ile yeni yapilan ek tesis hiznete sunul acaktir. 2000’ 1erinilk
yilinda hiznete girip 2004’ de tam kapasite caligsnast beklenebilecek dis hatlar
termnalinin yolcu akist Ongériisii olarak da Onbesmlyon (daha kesin olarak
Ondort mlyon) alinnmast makul goziik miist . 2000 y1lina ait dis hat yolcutrafiginin
aylara gore dagli m da Tablo 6 8 de veril mstir.
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Tablo 67 1995 — 2010 yillar1 beklenen Ds hat yol cutrafig istatistig [9].

Y1 LLAR DIS HAT YOLCU TRAFi d
1995 8.120. 742
1996 9. 255, 296
1997 9,828,769
1998 9,189,657
1999 8114771
2000 10. 357. 065
2001 11 734.500
2002 12 989.003

14. 325.191
2003

(llave Tesis Hznette)

2004 15.790. 461
2005 17.404. 935
2006 19185163
2007 21 148 416
2008 23313 573
2009 25. 701 425
2010 28, 334. 889
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Uc kat iizerine kurulu olan Yeni Ter minal binasi yol culara ter mnalinicinden ugus
kapilarina kol ay erisi msaglanmaktadir. Yol cu sirkiil asyonu gelen ve gi den yol cularin
dikey bir sekilde birbirlerinden ayril nasiyla daha verinki bir konunda
bul unnaktadir.

Ter mnalin li¢ ana kati :

1) Ust kattaki gidis salonu gidis yolundan aprondaki gidis kaplarina direkt
gecis sag amaktadir.

2) Gelis kat1 aym sekilde varis kapilarindan varts yolunda direkt gecis
saglanaktadr.

3) Hznet kat1 da denilen “Zemn kat” otonatik bagaj ayril na bina hi zmet
nmerkezi personel faaliyetleri ve depol ana bdl tinkerinden ol us naktadir. Tasit hizneti

bu katiniginden gecen servis yol uyla sagl anaktadir.

70



Tablo 6.8 2000 yilina ait ds hat yolcutrafignin aylara gére dagili m [9].

AYLAR DIS HAT YOLCU TRAFi d
OCAK 2000 563. 396
SUBAT 2000 577.760
MART 2000 760. 775
NI SAN 2000 735.705
MAYI S 2000 750. 260

HAZI RAN 2000 829. 241
TE MMUZ 2000 992 974
AGUSTOS 2000 1 068.271
EYLUL 2000 849.919
EKI M2000 875. 843
KASI M2000 747.706
ARALI K 2000 714,507
TOPLAM 9. 465, 965

Yukarida da anlatild @ gibi 2010 y1lina kadar ki bekl enen yol cutrafigne gore 1996
yilindan 2000 yilina kadar gercekles ms olan i¢ hat ve dis hat yolcutrafig Tablo
6.9’ da gosteril mstir.
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Tablo 6.9 1996 — 2000 yil1i¢ — dis hat yd cutrafig [9].

Y1 LLAR IC HAT DI S HAT TOPLAM
1996 4,139,370 9. 255, 296 13.394. 666
1997 4.779.128 9,828,769 14. 607. 897
1998 5. 202 542 9.189. 657 14,392 199
1999 4.951. 530 8,148,940 13.100. 470
2000 5181 845 9. 465, 965 14. 647.810

Yeni Ds hatlar ter mnalinde suanigin gecerli istatistiki veriler :

1) 18tane dis hat kdpriisii nevcut ana yenileri bittikensonratoplam23 adet
koprii dacak 9 adet dei¢ hat kopriisii var dir.

2) 500 ydl cu uk aur ma sal onu nevcut.

3) 10 adet X—ray arindiril ms sal ona gegis noktasinda nevcut.
- X—ray’ler dakikada 5 yolcuya hiznet ver nekte,

- Gdis katinda 12 X—ray var.

- Gdis katina gére de 4ana gris kapisi neveut.

4) 32 adet pasaport kabini nevcut ve bir yolcuya ayrilan sire 30 sn. ol arak

Oongoril nektedir.

5) Check —inislem igin 160 adet kontuar nevcut ve kisi basina harcanan
stre 2 5 dak/ kisi.

6) Wak kapasitesi,
Radar calisirsa 18/ 36 pistinden saatte 36 ugak

VFR kosullarinda saatte 24 ucak
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Cift yonlii veiyl yonliiriizgar yoniiile nax saatte 54 ucak
En kotii sartlarda ( neteorol gjik) mn saatte 24 ucak
Tablo 6 10’ da 2000 yilina ait aylara gére toplamucak trafig veril mstir.
Tasart m Kriterleri darak,
10 Mlyon yd cuya gére, Gden yolcu/ saat =2650

Glen yol cu/ saat = 2650

14 Mlyon yol cuya gore, Gden yolcu/ saat =3500
Glen yd cu/ saa =3500

18 Mlyon yol cuya gore, Gden yolcu/ saat =4500
Glen yol cu/ saat = 4500

Beklene sal onlarinda otur na kapasitesi su kriterlere gére hesaplanir ;

Ucaklarin ortalana dol uluk oram = %/0
Gt uran yol cu sayisi =9%80
Yol cuigintahsis edilen alan =20
Her kapt i¢insag anan otur ma yeri sayist =150
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Tablo 6.10 2000 yilina ait Ds Hat ak Trafig [9].

AYLAR DIS HAT UCAK TRAH d
OCAK 2000 7.818
SUBAT 2000 7.623
MART 2000 8.915
NI SAN 2000 8 197
MAYI S 2000 8.599

HAZI RAN 2000 8.670
TE MMUZ 2000 0,482
AGUSTOS 2000 10.010
EYLUL 2000 9.012
EKI M2000 9.045
KASI M2000 8.507
ARALI K 2000 8. 417
TOPLAM 104. 295
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6.30c Hat Ve Ds Hat Ter ninallerini n Degerl endi ril nesi

Tablo 6. 7 de de goriil diigli gibi 2003 yiliitibari ile 14. 325. 191 yol cu/ yil ek kapasite
olusturul nast ve kapasitenin bu yilla birlike hiznete girecek yeni tesis ile 2010
yilinda 28 334. 889 yolcu/ yil degerine ulasacag goril nektedir.

2000 yil1 itibari ile dei¢ hat — dis hat toplamtrafiginin 15. 538 910 yol cu/y1l ol dugu
gOr il miist iir. Tabl o 6. 11’de 2000 y1l1 i¢ hat - dis hat gelen — giden ve toplamyol cu

trafi g nin degerleri verilm stir.

Tablo 6 11 2000 wil1 i¢ hat — dis hat gelen — g den yolcutrafig [9].

IC HAT DIS HAT TOPLAM
GELEN Gl DEN GELEN Gl DEN GELEN Gl DEN
2 529,046 2 652 799 4, 614. 478 4, 851. 487 7.143.524 7.504. 286

6.4 Aste iliski n Thti yac De gerl eri

Pist yeterlilik durumu, mevcut duruna ve 18 / 36 pistine paralel yeni bir pist

yapil ms d mas1 durununa gére Tablo 6 12 ve Tablo 6 13’ de incel enm stir.

Tabl 0 6. 12’ de yillik kapasiteniniist strur1 265. 000 operasyon/ y11’ dir. Bu degerler Ek
B1’de G bdliiminden alinmstir. Bu durunma goére nevcut pistler 2003 yil sonuna
kadar yeterli olacaktir. Bu tarilten sonra talepler karsilannayacaktir. Ama yeni
yaptlan 18 / 36 pistine paralel pist kapasitenin 355.000 operasyon / yil degerine
eriseced varsayllarak Tablo 6.13 hazirlanmstir. Bu degerde yine Ek B2’deki M
bol iiminde goriineniki paralel pistile bir Vtip pist durunu s6z konusu ol dugunda

gecerli dan yillik servis hiznet hacm degeridir.
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Buna gore, artan pist kapasitesine gore de 2009 wyili sonuna kadar talep

karsil anacaktir.

Tablo 612 Mvcut Ast Kapasitesi ve Talep

ME VCUT KAPASI TE TALEP
Yl LLAR
OPERASYON/ YL OPERASYON/ YL

1998 265.000 198,572
2000 265.000 225,522
2003 265.000 265. 947
2005 265.000 292 897
2010 265.000 360. 272
2015 265.000 427,647

Tablo 6.13’de gortl diigii gibi 2003 yili1 sonuna kadar yeterli olan talep 2004 yil1
itibari ile yeterli ol nayacag, fakat devreye girecek ol an {i¢iincli yeni paralel pistile
bu yillik operasyon 265.000’ den 355. 000 degerine ul asacaktir, bu da gdster nektedir
ki 2004 yilindan sonra da yeni pistin devreye girnesiyle talepler 2009 y1l1 sonuna
kadar karsilanmsg dacaktir.
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Tablo 6.13 18/ 36 pistine paralel pist ile sag anacak kapasitenin yeterlilig [ 6].

MEVCUT KAPASI TE TALEP
Yl LLAR
OPERASYON/ YL OPERASYON/ YL

1998 265.000 198,572
2000 265.000 225,522
2003 265.000 265. 947
2004 355. 000 279,422
2009 355. 000 346. 797
2010 355. 000 360. 272
2015 355. 000 427. 647
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7. SONUCLAR VE GORUSLER

7.1 Uyguamadaki Degerl endir nel er

Havaalani kapasitesi belirlenede, kapasitesi en az olan havaalam elenani etkilidr.
Pist kapasitesi arttirll mast arastirilirken diger havaalam elemanlar1 da dikkate

alinnalidr.

Blindig gib her ulastir na sistemnin belirli bir hiznet sunna kapasitesi vardr.
Sistemn bilesenleri ve Ogeleri i¢in de aym seyi sOylenek miinkiindiir. Sistem
ol usturan bilesenler birbirleriyle uyumi¢inde galisirsa kapasiteyl arttir nak mii mkiin
olabil nektedir. Bu agiklanalar tiim ulastir na sistenheri i¢in gecerli oldugu gibi
havayol u ul astir nas1 i¢in de gegerlidir.

Havaalan ucaklarla ve sistemn diger Ogeleriyle etkilesi micinde bul unan bir alt
sistendir. Gelecekteki taleplere cevap verebilecekiyi bir havaalan planlanast igin
di kkat edil nesi gereken nokta ; ugak yolcu ve kargo icin gerekli kapasitelerin
ol usturul masidir. Bunlar en kiiciikislet ne nmliyetiile gergekl estiril nelidir. Yen bir
havaalanmn planlanmas1 i¢in gegerli olan bu hususlar nevcut bir havaalammn

iyilestiril nesi i¢in de gecerlidir.

OnceliKe tiim sistem diisiiniil diigiinde arz — talep iliskisine bakil malidir. Clinkii
talebe kars1 bir arz gelistiril nektedir. Bu arz — talep iliskisi incelenirken, sistemde
incelenen kisi mhar igcindeki darbogazlar saptamr ve bunlar {iizerinde projeler
gelistirilir. Ayrica eli mzdeki mn num kapasite degeri bize oradaki esas kapasite
degerin verir.

Kapasitede en biiyiik etkiyi, havatrafik yani yakl ag na sahas1 denen bol getayineder.
Bu noktada dewreye seyriisefer elenmanlar1 girer. Bunlar iginde sistemn diizenli
calismasini gerektiren yazili kurallar uygul anir. Annex — 14 ve Dokiinan 4444 hava

trafik kontrol tinlin diizenli islenesinde kullamlan ve bu sekt érde herkes tarafindan

kabul edil ms bir bel gedir.
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Havali nam nda kapasite ileil gli bir ¢aligna yapil nakistend g nde her bolge tektek
incelenneli ve darbogazin nerede yasand @ belirlennelidir. Bu alanlar strip al anl ar1,
termnal alanlari, park yerleri, hava sahasi, yaklas ma kontro sahasi gibi bdl geler
ol abilir, ayrica bunlar basli bagina kapasite i¢in biiyiik 6ne mtasi yan biri nherdir.

Atatirk Havali mam konunu baki mndan bat1 llkeleriyle Gtadogu ve Uzakdogu
arasindaki iliskiyi saglamakta ve ayrica sanayi ve ticaret merkez olan Istanbul’un
Anadoluile bag antisin saglamaktadir. Tirkiye havayolu trafig@nin yarisina yakin
kism, Aatirk Havali namndan gercekl es nektedir.

Atatirk Havali mamnda kapasite hesabi yapilirken ¢esitli d¢linber alinms ve bu
Olclinler de B737 ucag baz alinaraktoplam150 kapasiteli yol cuile saat bazi nda kag
ucak indirilip kaldirilacagn konusunda hesaplar yapil mstir. Bu hesaplanalar
yapilirken, el deki hava trafik kontrol 6r sayisi, sekt or(boliinke ne) sayisi, cihazlarin
yeterlilig bu kapasiteyi etkileyen bir faktérdir. Ornegin strip al anlari icin, yerdeki
manevra alanlart i¢in park yerinden kalkisa gidene kadar ki pozisyonlarig¢in veya
ol usabilecek handi kaplaricinsistemn yeterliligne bakilir. Timel de edilen verilerle
ins ve kal kislarintoplam degerleri bul unarak bir kapasite analiz yapilir.

Her havaalamnda oldugu gibi Aatirk Havalimamnda da THY biiylik bir yer
tu nakta ve hatta bu Havali nam THYi¢in bir iis ol arak kullaml naktadir. Hdeki 85
adet park yerinde 30’unu kendisi kullannmaktadir. 85 adet ter mnal apronuigin bu
sayl giiniimizde talebi karsilanakla birlikte, 4 adet daha ter mnal apronu yapiliyor

ol mas1, gelecekte apronlar agisindan bir stkisiklik yasanna nasim gerektirir.

Park apronuihtiyacin, THY ve 6zel havayol u sirketleri ugcak islet nesi iyl or ganize
ederek mninunma indirneleri gerekir. Ayrica geceleyecek ugaklarin baska
havaalanlarina kaydirilmasi olanaklar1 da incelenerek park apronu 1htiyact

azaltil nas1 diisiinil ebilir.

Havaalam kapasitesine etki eden en Onenli nedenlerden biri geciknedir. Bu
geciknelerin 6nemi bir c¢ogunlugu ucaklarin yerdeki hareketlerinden ve yer
hi znetl erinden kaynaklannaktadir. Yer hiznetleri veren araglarin apron tizeri ndeki
hareketleri ciddi kazal araneden ol nakta ve bu kazalar1 6nleyebil neki¢inapronlarin

alt yapist gelistiril nelidir.
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Bugiin i¢in yeni kullanlmaya baslanms(yaklasik 2 senedir) dis hatlar termi nalinin
kapasitesi 14. 500. 000 yolcu/ yil vei¢ hatlar termi nalinin( Eski dis hatlar ter mnali)
kapasitesi de 7.000.000 yolcu/ wyil’dir. Yeni dis hatlar i¢in bu 14. 500. 000 yolcu/
wyil’lik kapasite degeri 2004 yilina kadar yetebilmekte, ve bu 2004 yiliyla birlike
hiznete girecek ilave tesis ile kapasite 28 000. 000 yolcu/ yil’a ulasacaktir. Bu da
ter mnal kapasitesinin 2010 yilina kadar yeterli dacagim goster nektedir.

Istanbul gibi bir netropolin hava ulasgt mnda ana Havalimanm olan Aatirk
Havali namnda uygulanan projeler ile termnal kapasiteleri arttirilms, kara
tarafindaki kapasite arzinda onenli artislar olmustur. Buna paralel olarak hava
tarafinda PAT (Pist, Apron, Taksi yolu) sahalarinda yeni projeler yapil nakta ve 18/
36’ya yeni yapil ms paralel pist ile li namn hava tarafindaki kapasitesin idane
ettir nek ve arttirnak gereknektedir. Aym donemde 06 / 24 pistinin uzatil nas
diistinil miis ancak nmliyet ve ekonomk tercihler nedeniyle paralel pistin yapil nast
tercih edil mstir[3]. S6z konusu yeni pistinisletmeye agil nasinm miiteakiben ortaya
ctkacak pist konfigirasyonunun neticesinde mnevcut kapasitenin nasil artig
gostereced konusunda kesin bir rakambelirlenek miinkiin degildir. Fakat bu yeni
pist ile li nanda olan kapasitenin korunacag ve hatta %10 — 15 oramnda bir artis

gosterecedl de sonuglarina varil mstir.

06/ 24 pistinin kisali@ nedeniyle kargo ve biiylik govdeli ucaklarin kullant mna
el verigli bulunnmanasina, uzun nenzlli seferlerde ugaklarin nmksi num kalks
agirhikar ile bu pistten kal kana nal ar1 sebebi yle yeterli yakit1 alana nasi ile baska
neydanlara teknmk inis zorunluugunda kalmalari, planlanan yolcu ve yiik
kapasitelerin kullanamanma veinise gelenagirtonajli ucakl arinterci h ettigi uzunl uga
sahip ol manmmas1 nedeniyle olusan e mi yetsizlik fakt&rii bir taki mteknik arizal ar
sebebiyle uzun bir inig pistine i tiyag ol dugu ve bu sebeple 18/ 36 pistine yeni bir

paralel pist yapl mas1 gerektid sonucuna varil mstir.

18/ 36 pistine yeni yapilan paralel pist, yukarida agiklanan 2003 yi1lindan sonraki
pist kapasitesi yetersiZlig nedeniyle zorunludur. Yeni paralel pistin kapasiteye
sagayacag katki konusunda farkli degerlendir neler yapil nakla birlikte, konu
asag daki gibi ozetlenebilir. Oncelikle 18/ 36 pistinde yapil mas1 gereken baki mve

onar1 nhar i¢in mutlaka bu pistin kullam na kapatil nas1 gerekir. Fakat havali nammn
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pist kapasitesinin biiyiik bdl tindinii bu pist ol ust urdugundan pisti uzun stireli kapat na
sozkonusu olamanaktadir. Pisti kisa siireli olarak da kapat na yeterli olmadi & ndan
enuygun ¢ozim18/ 36 pistine paralel yeni bir pist ol naktadir. Bdylece 18/ 36 pisti
gerekti g nde uzun sirreli ol arak uguslara kapatil abil ecektir.

Bu sayede nevcut iki pistten birininbaki m onarim tamr, lastikizi temzlene, karla
ve otla miicadel e, aydinlat na sistenheri, [LSsistemi baki m, boyana gibi nedenlerle

kapatil nas1 darununda kapasitede diis ne 6nl enecektir.

Sonug olarak 18/ 36 pistine paralel pist yapt myla eniyi nser bir yaklaginl a tal ebe
2010 wilina kadar cevap verilebilecektir. Bu yildan sonra yine talebe cevap
verileneyecek ve sikisiklikar yasanacaktir. Bu yiizden Istanbul gibi metropol de
yakin ¢cevredeki havaal anlarinin miinkiin ol dugunca etkin kullam m ve belki daha
ileriki done nde yeni havaalam yapt m gerekecektir.

81



KAYNAKLAR

[1

[2
[3]

[4

[3]

[6]

[7

(8]

[9

[10]

[11]

[12]

[13]

Horonjeff, R, Mkelvey, E X, 1994 Panning & Design of Arports, Fourth
Edition M Gaw HIIl Inc..

Asford N, Wight, P H, 1992 Arport Engineering Third Edition, USA

DHM, 1998 Aatirk Havali nam tarafindan pistlerin kapasitelerine yonelik

hazirlanms rapor, {stanbul.

DHM, 1998. Pislerin Taksi yolu ve apronun Kullam mnailiskin diisiincelere
ait rapor, Istanbul.

TAV, 2001. Istanbul Atatirk Havalinam Ds Hatlar Ter mnali Islet nesi
Done nsel Faaliyet Raporu, Rapor No: 3, Istanbul.

WU ky C, 1996, Havaalanlarimn Ugak Isleti myleil gilli planlanas: ve A atiirk
Havaal ani i ni ncel ennesi, Yiiksek Lisans Tezi, 1. T. U Fen Bili nheri Enstitiist,
Istanbul.

Giizel, S, 1998 Istanbul Aatirk Havali mammnin Yeterlilignin irdel ennesi,
Yiiksek Lisans Tezi, I. T U Fen Bli nheri Enstitiisti Istanbul.

Cavcar, A, 1997. Hava Trafik Akis Yoneti m ve Hava Sahasi Kapasitesi
Analizi, Doktora Tezi, Os nangazi Universitesi, Fen Blinheri Enstitiisii
Eskisehir.

DHM, Istatistik Yllig ve Genel Blgler, 2000.

T C Uastirmm Bakanl1i@, DL H Genel Midiirliigiy, Aatirk Havali nam
Gelisi mBidi, 1997.

TAV, 2000. Beyond Construction Aatirk Arport-istanbul International
Ter mnal, Istanbul.

EKB&GMW 2000. Istanbul Aatirk Havali mam Yeni Ds Hatlar Ter mnali
ve Katli Qopark, Istanbul.

Hebert, J E and Oetz D C, 1997. Mbdelling and Anal ysis of an Arport
Departure Process, Journal of Arcraft, \ol.34, 43-47.

82



[14]

[19]

[16]

Venkatakrishnan CS, 1993 Landing at Logan Arport: Describing and
Increasing Arport Gapacity, Transportaion Science, \bol:27, 21-227

Hanzaw, S G, 1992 Lack of Arport Capacity: Expl oration of Aternative
Sol utions, Transportaion Research-A \ol:26 A 47-58

Karagsahin M, Tigdenmir, M, Saltan M ve Hncanogdu A, 1998
Havaalam Islet nesinde Kapasite ve Gecikme Analizi, Kayseri Ikinci
Havacilik Senpozyunu, Frciyes Uhiviversitesi, Kayseri, 245-250

83



EKLER
EK A Aatirk Havali nam Genel Yerles ne Plam
EK Bl Saatlik ve Yllik Kapasitenin Gn Tahmini

EK B2 Saatlik ve ¥YllikKapasitenin On Tahmni (EkB1’in devam)

84



85



86



87



OZGECM $

Mne UYGUR 1977 yilinda Istanbul’da dogdu Ilk orta ve lise dgreni mni
tamanladiktan sonra 1995 yilinda Yildiz Tekni k Uni versitesi Insaat Fakiiltesi Cevre
Mihendislig bdliimine girdi. Bu bdliinden iyi bir derece ile nezun oldu 1999
yilinda Istanbul Teknik Uni versitesi Fen Hli nheri Enstitiisii Insaat Fakiitesi Insaat
Mihendislig Uastir na Mihendislig programnda yiiksek lisans 6greni mine baslad.

88



